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Vollmer, Joseph, Charlottenburg, Schlüterstr. 52, Verfahren Visiervorrichtung, Vorrichtung zur — (394553), Horace 
zum Betriebe von Zweitaktverbrennungskraftmaschinen Seely, Butterfield, Portland, Oregon, V. St. A., Vertr.: Dipl.- 
(303670) . JJ. УО dn a eut. A 14 Ing. Dr. W. Jarsten und Dr. C. Wiegand, Pat.-Anw., Berlin 
Wagner, Rudolf, Dr., Hamburg, Bismarckstr. 105, dud SW I1 "€T 2 
kondensator für Luftfahrzeuge (310820) 164 | Atmosphärischem Nebel, Vorrichtung zum Niederschlagen 
Wangemann, Dipl.-Ing. Dr. Paul, Berlin— Schöneberg, Freiherr- | von — (300 293). Archenhold, Dr. Friedrich S., Berlin-Trep- 
von Stcin-Str. I2, "Lamellenkühler für Explosionsmotoren tow " . Heft 7/8, S. XVII 
mit auswechselbaren Kühlelementen (304 850) 44 Aufzeichnen des zurückgelegten Weges mit zwei Vorrichtungen, 
Warchalowski, Karl, Wien; Vertr.: Dipl.-Ing. Stefan Glowacki, | von denen die cine die Vorwärtsbewegung, die andere die 
Pat.-Anw., Berlin SW 61, Kombiniertes Luft- und Wasser- | Richtungsänderungen anzeigt, Einrichtung für Luftfahr- 
torpedo (307 280) P TUVO - тепне zum — (304615), Hermann Burkhardt, Seemos b. 
Wárme- Verwertungsgesellschaft m. b. H., Siemensstadt b. Friedrichshafen a. B. . 3I 
Berlin, Einrichtung zum Kühlen der Zvlinder von Gas- Aufzugsvorrichtung für Geschwindig keitsmesser (308077), Ta- 
maschinen mittels unter Druck gehaltenen und durch eine chometerbau Lehmbeck & Co., Berlin . . 123 
Pumpe mit Rückschlagventil bewegten heißen Wassers Auspufftopf für Verbrennungskraitmaschinen (300932), Eduard 
(310 399) : 164 Hocke, Berlin, Krüllstr. 4 š 72 
Weil, Valentin, Bergen, Kr. Hanau und Eduard Simon- Wolfs- Auswuchten rotierender Körper, Vorrichtung : zum — * (310884) 
kehl, Frankfurt a. M., Beethovenstr. 21, Heizvorrichtung Allgemeine Elcktrizitäts-Gesellschaft, Berlin . 164 
für in Flugzeugen eingebaute Maschinengewehre (309706) 152 | Auswuchten von Prüfkórpern mit Welle, insbesondere von 
Wiegand, Karl, Frankfurt a. M., Günderrodestr. r6, Gehäuse für Kurbelwellen, Nàherungsverfahren zum — (306844), Dr.- 
Flugzeug-Umlaufmotoren (310248) | 164 Ing. Hans Heymann und Karl Schenck, Eisengießerei und 
Wiese, Julius, Neuersteigweg 60, und Henry Lachmann, Hoch- Maschinenfabrik Darmstadt G. m. b. H. жоу, xw 72 
allee 21, Hamburg, Vorrichtung zum Festhalten eines Pen- Benzinbehälter u. dgl., Anzeigewerk für — (305 717), Paul Borck, 
dels: (305 383) RE 44 Berlin, Burgstr. 29, und Heinrich Fitte, Berlin-Steglitz, 
Wild, Max, Charlottenburg, Bisiarckstt: 97/98, und Otto Gold- Schadenrute 8. 44 
berg, Neukölln, Friedelstr. 51, Vorrichtung zum Anlassen Beobachterbrille mit gleichzeitiger Verstellung beider Iris- | 
уоп Explosionskraftmaschinen (308 283) : . . 104, 123 blenden (304616), Hartmann & Braun, Akt.-Ges., Frank- ° 
Wimplinger, Dipl.-Ing. Georg, Berlin-Südende, Steglitzerstr. 24, furta.M. 32 
Brennstoffpumpe mit mehrfach wirkenden Stufenkolben Bewegliche Wand für Hallen. Schlensen-oder авер "Bauten 
(304-142) 14 mit fernrohrartig ausziehbaren und zusammenschiebbaren 
Wimplinger, Georg. Dipl.- Ing., Berlin- Südende, Steglitzerstr. 24 Wandteilen, die durch Stufentiommeln angetrieben wer- 
Sicherheitsvorrichtung für Verbrennungskraftmaschinen den (303647), Dortmunder Brückenbau C. H. Jucho, 
(310215) 0. S 164 Dortmund "I PE EE A 
Wladimiroff, Theodor, St. Petersburg, Vun. Vorrichtung zum Bleuelstangenanordnung (303435), Hugo Reik, Wien; Уегїт.: 
Einführen frischer Luft in den Arbeitszylinder einer Zwei- R. H. Korn, Pat.-Anw., Berlin SW її. BE 14 
taktexplosionskraftmaschine (310418) 163 Bolzensicherung für Motorkolben, (309929), Argus-Motorenge- 
Woodward, Charles Danicl, Providence, Rhode Island, С. St. А.; sellschaft m. b. H., Berlin-Reinickendorf aa s. Tod 
Vertr.: Dr. Ludwig Strasser, Berlin, Askanischer Platz 3, Bombe mit Fallschirm für Luftfahrzeuge (304015), Ludwig 
Vorrichtung zur Bestimmung der Richtung und . Meyer, Bochum, Hernerstr. 153 e aE e dei. “WÀ 
schen Lage von Fahrzcugen (394554) 32 . Bombenabwurfvorrichtung (303 442), Dr. Paul de Gruyter, 
Zahnradfabrik G. m. b. H., und Dipl.-Ing. Graf v. Soden- | Charlottenburg, Bismarckstr. 10... 2 2 2 2 2 2 2 + + x 14 
Fraunhofen, Friedrichshafen a. B., Fernsteuerung für Ge- | Bombenabwurfvorrichtung (308134), Johannes Klce, ae 
schwindigkeitswechselgetriebe von Kraftfahrzeugen (674763) 44 Kaiser-Wilhelmstr. . 103 
Zahnradfabrik G. m. b. Н. und Dipl.-Ing. Graf Alfred v. Soden- | Bombe — (308 314), M. & R. Popp. Pforz- 
Fraunhofen, Friedrichshafen a. B., Für Kraftfahrzeuge be- | heim . w? ы АЕ s . . 104, 123 
stimmtes Zahnraderwechselgetricbe mit Schaltstangen | Brennstoffpumpe mit mehrfach wirkenden ` Stufenkolben 
(074708) 44 (304142), Dipl.-Ing. Georg Wimplinger, Berlin-Südende, 
| Steglitzerstr. 24 M e dà I4 
š 3 , Brennstoffpumpen von Verbrennungskraftmaschinen , Ver- 
| schiebbare Schrägnocken für — (303650), Leonhard Pütz, 
| Koln-Kalk, Bertramstr. 22 . 84 
Patente (erteilte). | Brennstoffzufuhr bei Verbre nnungskraftmaschinen für Luft- 
S | tahrzeuge, Einrichtung zur Autrechterhaltung einer unge- 
(Sachliches Register.) | Ee (306642), CE. ыс m. b. vi 
Abschußvorrichtung für Granaten u. dgl. von Luftfahrzeugen | Berlin- Johannisthal . Ge 
(308375). Siemens-Schuckertwerke, G. m. b. H., Siemens- Doppeldeckern, Verspannung für did. 'Esazilachenzullen- von — 
stadt b. Berlin. А 104, 123 | (309004), John Thomas Havens, Asbury Park New Jersey, 
Abtrift von Flugzeugen und Luftschiffen, ` Verfahren und V. St. A. . 152 
Vorrichtung zur automatischen Bestimmung der— (300635), | Drehschicbersteucrung für Verbrennungsmaschinen (R. 44204), 
Beese-Boutard, Frau Melli, Berlin- Johannisthal. е 72 Alois Riedler, Charlottenburg, Berlinerstr. 171 . 103 
Ancroidbarometerkapsel; Zus. z. Pat. 288537 (309578), ! Dreidecker (674950), Hans Schebeler, Hermdorf, Nab., Wald- 
R. Fueß, vormals J. G. Greiner jun. & Geißler, Berlin- seestr. 33 Pus 44 
Steglitz. | "c EEE ee ee E Dvnamomotor zum Anlassen von 1 Verbrennungskraftmaschinen 
AnlaBelektromotor. (Zus. z. Pat. 271222) (310557), Bosch Mag- | (306 558), United States Ligh & Heat Coroporation Niagara 
neto Company, New York, Vertr.: A. du Bois-Reymond, M. | Falls, Niagara County, New York, V. St. A.! Vertr.: Georg 
Wagner und G. Lemke, Pat.-Anw., Berlin SWI. e, 164 Benjamin, Dipl.-Ing., Pat.-Anw., Berlin SW 11. ,. ... 72 
Anlassen von Explosionskraftmaschinen, Vorrichtung zum — . | Einlaß- und AuslaBdrehschieber für Mehrzylinderverbrennungs- 
(308 283), Max Wild, Charlottenburg, Bismarckstr. 97/98 maschinen (308078), Hjalmar Paelson, Virket, Malmö. 
und Otto Goldberg, Neukolln, Friedelstr. 51 . 104, 123 Schweden; Vertr.: F. A. Hoppen, Pat.-Anw., Berlin SW 08 123 


VITI 


Einrichtung an Kreisclkompassen zur Vermeidung von Schlin- 
gerfehlern; Zus. z. Pat. 307847 (308721), Gesellschaft für 
nautische Instrumente G. m. b. H., Riel... . 86, 

Einrichtung für Luftfahrzeuge zum Aufzeichnen des zurückge- 
legten Weges mit zwei Vorrichtungen, von denen die cine 
die Vorwärtsbewegung, die andere die Richtungsänderungen 

anzeigt (304 a Hermann Burkhardt, Scemos b. Friedrichs- 
hafen a.B. 


Einrichtung zum Verbinden und Lösen von 1 Spanndrähten und 


-bándern bei Luftfahrzeugen; Zus. z. Pat. 290 121, Jakob 
Lohner & Co., Wien; Vertr.: H. Springmann und E. Herse, 
Pat.-Anw., Berlin SW OF 44 а S. 

Einspritzkondensator fur Luftfahrzeuge (310820), Dr. Rudolf 
Wagner, Hamburg, Bismarckstr. 105 . . . : 

Einspritz-Verbrennungskraftmaschinen, Vorrichtung zum Ein- 
führen von Brennstoffen bei — (304 141), Ernst Biclefeld, 
Wilhelmshaven, Moltkestr. . . р 

Ein- und Auslaßventil für Verbrennungskraftmaschinen, Ver- 
einigtes — (309735). Hugo Reiker, Wien; Vertr.: R. H. 
Korn, Pat.-Anw., Berlin SW II. , 

Explosionskraftmaschine mit sternförmig angeordneten Zylin- 
dern, Hugo Reik, Wien; Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw., Ber- 
hn SW-EE xu ue Ue SE. SE ͤ˙⸗ KE О ais de 

Explosionsmotor mit Stahlzylinder und Stahlkühlmantel 
(310328), Daimler Motorengesellschaft, Untertürkheim. 

Explosionsmotor mit Steuerung durch innenliegende Rohr- 
schieber (303434), Daimler Motorengesellschatt, Stuttgart- 
Untertürkheim. 2 

Explosionskraftmaschinen. Vergaser Tür — (310870), Wilhelm 
Sturm, Lörrach . Rare St Ze 

Fahrgestell für Flugzeuge, ‘Lenkbares — (304048), Jakob Lohner 
& Co., Wien, Vertr.: H. on d und E. Herse, Pat.- 
Anw., Berlin SW6r . . .. ju. dac EL ditt Estes V. qs 

Fallgeschoß für Luftfahrzeuge (308 P Walter Lentz, Bremen, 
Baumstr. 52. . 

Fallschirmleuchteinrichtung für Luftfahrzeuge (303 594), Ge Ka- 
Werke Offenbach Dr. Gottlieb Krebs, G. m. b. H., Offen- 
bach a. M. х % еро Жж о E Ze 

Fallschirm їйг Flugz cuge (310825), Wilhelm Schroeder, Königs- 
wusterhausen . . š 

Fernsteuerung für Geschwindigkcitswechselgetriebe von Kraft- 
fahrzeugen (674703), Dipl.-Ing. Graf von Soden-Fraun- 
hofen und Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen a. B. 

Ferntachometer mit Wechselstromdynamo, Elektrische — 
(307 534), Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart 

Feindruckmesser zur Messung von kleinen Druckdifferenzen 


bei Luft-, Wasser- und Landfahrzeugen (307 530), Lutt- 
schiffbau Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau , . SE d 
Flichkraft-Tachometer (309734), Wilhelm Morcll, Leipzig, 


Apelstr. 4 . . . 
Flugzeitzähler für Luftfahrzeuge: Zus. z. Pat. 305 314 (308 270), 


Andreas Veigel, Cannstadt-Stuttgart. Bismarckstr. 79 . 104, 


Flugzeug (308 122), Albrecht Baum. Wiesbaden, Wilhelminen- 
straße 4 

Flugzeug, bei dem die Tragflächen gemeinsam mit dem Höhen- 
steuer verstellt werden können 07 480), Bernhard de Beer, 
Amsterdam. А 

Flugzeug, Als Fahrrad батан загс — {эло Richard Kösel- 
leck, Hildesheim, Dammstr. 12 ; 

Flugzeug, dessen Frag flächen im Querschnitt flügelprofilartige 
Ausbauten besitzen (303772), Luftverkehrs-Gesellschaft m. 
b. H., Berlin-Johannisthal 


Luitverkehrs- Gesellschaft їйї: Б. H., 


Flugzeug (310397), 
Johannisthal. š 
Flugzeug mit verstellbaren: Eius In i Fredrich "haus 
zerlin, Kesselstr. 16. .. a aft o uec acta 
Flugzeuge, Fallschirm für — (310825), “Wilhelm Schroeder, 
Königswusterhausen D ub t4 ж pa rar о el a 
Flugzeuge, Kompaß für — (309589), Heinrich Bier, Aszod, 


Eng.; Vertr.: G. Benjamin, Pat.-Anw., Berlin 
SW II / Suede Acor ol, Tate sab е, a: de 
Fluzzeugse, Nach oben schlagbares Laufgestell für — (310857), 
Erich Brauner, Breslau, Breitestr. 38 ا‎ x Эй Be re 
Flugzeughallen, Drehbares Schiebertor, insbesondere für — 
(303771). Aktiengesellschatt für Verzinkerei und Eisen- 
konstruktion vorm. Jakob Hilgers, Rheinbrohl. .. jus 
Flugzeugen angeordneten Maschinengewehren, Vorrichtung 
zum Abziehen von auf — (310396), Luftverkehrs-Gesell- 
schaft m. b. II., Berlin- Johannisthal. T 
Flugzeugen eingebaute Maschinengewehre, Heizvorrichtung 


Dipl.-Ing. 


fur in — (309700), Eduard Simon-Wolfskehl, Frankfurt 
a. M., Beethovenstr. 21 und Valentin Weil, Bergen, Kr. 
Hanau 


are е. für - — (309680), Otto Dahl- 
helm, Halle a. S., Landsbergerstr. s.. 
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Inhalts-Übersicht. 


Flugzeug-Umlaufmotoren, Gehäuse für — (310248), Karl Wie- 
gand, Frankfurt a. M., Günderrodestr. 16 . L «27:9 Mev ing 

Flüssigkeitsstandmesser mit Schwimmer, Zeigerwerk für — 
(F. 42 342), Friedrich Fitte, Berlin, Prinzenstr. 86 , : 

Gaszellen erzeugten Kräfte auf das Gerippe von Starrluft- 
schiffen, Hülle zur Übertragung der von Gasdruck inden — 
304443), Reinhold Richter, Berlin-Friedenau, Wiesbadener- 
straße 5... : ‘ ` 

Gemischzuführung bei Verpuffunyskraftmaschinen mit um- 
laufenden Zylindern und feststehender hohler Kurbelwelle, 
Vorrichtung zur — (Н. 60073), A. Horch & Cie., Motor- 
wagenwerke. Akt.-Ges., Zwickau is. 

Geographische Lage von Fahrzeugen, Vorrichtung zur Be- 
stimmung der Richtung und — (304554), Charles Daniel 
Woodward, Providence, Rhode Island, C. St. A.: Vertr.: 
Dr. Ludwig Strasser, Berlin, Askanischer Platz 3 

Geschwindigkertsmesser, Aufzugsvorrichtung für — (308677), 
Tachometerbau Lehmbeck & Co., Berlin ; 

Geschwindigkeitsmesser für Flüssigkeiten und Gase (309 533), 
Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt E. V., Berlin, 

Geschwindigkeitsmesser mit zeitweise eingeschaltetem Zeiger 
(304450). Heinrich Hornig, Mahlsdorf b. Berlin 

Geschwindigkeitswechselgetriebe von Kraftfahrzeugen, Fern- 
steuerung tür — (074 703), Dipl.-Ing. Graf von Soden-Fraun- 
hofen und Zahnradfabrik С. m. b: H., Friedrichshafen a B. 

Hallen, Schleusen oder ähnliche Bauten mit fernrohrartig aus- 
zichbaren und zusammenschiebbaren Wandteilen, die durch 
Stuientrommeln angetrieben werden, Bewegliche Wand für 

— (303047), Dortmunder Brückenbau C. H. Dow Dort- 
mund. .. 88 

Heizvorrichtung für in "Flugzeugen eingebaute Maschinen- 
gewehre (309706), Eduard Simon-Wolfskehl, Frankfurt 
а. М., Beethovenstr. 21, und Valentin Weil, Bergen, Kr. 
Hanau a жо a веба E A ы Ж 

Hilfsgondel für Luftschiffe (307940), Luftschiffbau Zeppelin 
G. m. b. H., Friedrichshafen a B... ; 

Hülle zur Übertragung von Gasdruck in den Gaszellen erzeugten 
Kräfte auf das Gcrippe von Starrluftschiffen (304 443), Kein- 
hold Richter, Berlin-Friedenau, Wiesbadenerstr. 5... . 

Indikator zum Messen des mittleren Druckes in den Zylindern 
von Kolbenmaschinen; Zus. z. Pat. 300978 (305477), Emil 
Schimanek, Budapest; Vertr.: Hans Heimann, Pat.-Anw., 
Berlin SW OE. —?•»X*x7U š 

Kolben für Verbrennungskraftmaschinen %% Robert Сой: 
rad. Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 205 . . . . 

Kolben für Verbrennungskraftmaschinen, dessen zylindrischer 
Teil vom Kolbenboden frei getragen wird (303608), Friedr. 
Krupp, A.-G., Germaniawerft, Kiel-Gaarden 

Kolben und Bleuelstangen von Verbrennungskraftmaschinen, 
Kugelpfannenlagerung, insbesondere für — (308193), Fried- 
rich Hansen, Köln a. Rh., Auerstr. 4 . . š 

Kompaß für Flugzeuge (309 589), Heinrich Bier, Aszod, Ung.: : 
Vertr.: Dipl.-Ing. G. Benjamin, Pat.-Anw., Berlin SW 11 

KompaB mit durchsichtigen Boden, Spiegelablesung und Diop- 
tern (304 705), Emil Perman, Stockholm, Schweden; Vertr.: 
A. Elliot und Dipl.-Ing. R. Geißler, Pat.-Anw., Berlin 
SW48 .. 

Kombinierter Luft- und W Assertorpedu. (507280), Karl Warcha- 
lowski, Wien; Vertr.: Dipl.-Ing. Stefan Glowacki, Pat.-Anw.. 
Berlin SW bc 

KreisclkompaB (305769), Elmer Ambrose Sperry, New York, 
V. St. A., Vertr.: А. duBois-Reymond, Max Wagner, G. 
Lehmkc, Pat. Anw., Berlin SW 11 ; 

KreiselkompaB (305415). The Sperry Gyroscope Comp.. | Brook- 
lyn, New York, V. St. A.; Vertr.: А. du Bois-Reymond, 
Max Wagner, G. Lemke, Dat Ann: Berlin SW ir. 

Kreiselkompassen, Vorrichtung zum Ablesen des wahren Kurses 
an — Zus. z. Pat. 288818 (304614), The Sperry Gyroscope 
Company, New York, Vertr.: A. du Bois- Reymond, М. 
Wagner und G. Lemke, Pat.-Anw., Berlin SW 11. : 

Kreiselkompassen zur Vermeidung von Schlingertehlern, Ein- 
richtung an — (307847). Gesellschaft für nautische Instru- 
mente G. m. b. H.. Kiel 

Kreiselkompassen zur Vermeidung von | Schlingerfehlern, Ein- 
richtung an — Zus. z. Pat. 307847 (308722). Gesellschaft 
für nautische Instrumente G. m. b. H., Kicl , 

Kugelpfannenlagerung, insbesondere für Kolben und Ble ucl- 
stangen von Verbrennungskraftmaschinen (308193), Fried- 
rich Hansen, Köln a. Rh.. Auerstr. 4. 

Kühlen der Zylinder von Gasmaschinen mittels une Prick: ge- 
haltenen und durch eine Pumpe mit Rückschlagventil be- 
wegten heißen Wassers (310 399), Warme-Verwcrtungsgesell- 
schaft m. b. H., Siemensstadt bei Berlin . 

Kühler, insbesondere für Flugmotoren (305 341), Alfred Meister, 
Berlin-Schöneberg, Mühlenstr.6 . 2 . + + + 2 . e o’ 


164 


44 


IO 


14 


86 


44 


103 


152 


44 


72 


44 


44 


32 


86 


123 


103 


154 


44 


— qm ———- 


Par 


Vua йз — 


Inhalts-Übersicht. 


Kühlerabschlußventil Luftschiffbau Schütte-Lanz, 
Mannhcim-Rheinau ee Saa. 

Kühler mit auswechselbaren Kühlzellenzwischengliedern 
(310245), Eugen Arbenz, Zürich, Schweiz 

Kurbelwellen, Näherungsverfahren zum Ausw uchten von Prüf- 
körpern mit Welle, insbesondere von — (306844), Dr.-Ing. 
Hans Heymann und Karl Schenck, Eisengießerei und 
Maschinenfabrik Darmstadt G. m. b. H.. 

Kursdreieck für Luftfahrzeuge mit unmittelbarer Ablesbarkeit 
des KompaBkurses (304 408), Dr.-Ing. Hans Bader, Berlin, 
SEUDDENSER.S a. u р шж ee N 

Lagerschalenausheber für Verbrennungsmotoren 
Max Frommert, Berlin , : 

Lamellenkühler für Explosionsmotoren mit auswechselbaren 
Kühlelementen (304850), Dipl.-Ing. I*. Paul. Wangemann, 
Berlin- Schöneberg. Freiherr von Steinstr. 12. 

Laufgestell für Flugzeuge. Nach oben schlagbares — (310857), 
Erich Brauner, Breslau, Breitestr. 38 

Leuchtvorrichtung für Luftfahrzeuge (303 72 
Köln a. Rh., Brabanterstr. 32 i RR cendo et AR 

Lenkvorrichtung für Flugzeugmodelle (309 080), Otto Dahlhelm, 
Halle а. S., Landsbergerstr. 5 ee е 

Luftfahrzeuge, Einspritzkondensator für — (310820), Dr. Rud. 
Frochlich, Hamburg, Bismarckstr. 105 . . 

Luftfahrzeuge, Fallgeschoß für — (309 505), Walter Lentz, Bre- 
men, Baumstr. 52 F 

Luftfahrzeugen, Einrichtung zur Abgabe tönender Zeichen 
von — (309636), Richard Schulz, Hannover, Grupenstr. 20 

Luftschiff mit als Laufgang ausgebildetem Kiel, Starres — 

| (309935), Luftschiffsantneb С. m. b. H., Berlin. š 

Luftschiffhallen, Verfahren zur Aufstellung von — (304002), 
Fa. B. Seibert, Saarbrücken 

Luftschraube mit hohlen Flügeln (B. 82 377), 
Lindau-Reutin 1. B. Tx" EE 

Luftschraube mit sich selbsttätig ändernder Steigung 
(С. 44523), Garuda Flugzeug- und Propellerbau-G. m. b. H., 
Neukölln 

Luftschraube mit sich selbsttätig ändernder Steigung (310 407). 
Garuda-Flugzeug- und Propellerbau G. m. b. H., Neukölln- 
Naumburgerstr. 42/43 € т е 

Luft-und Wassertorpedo, Kombinicrter — (307 280), Karl War- 


(309 767), 


2), Otto Stuttgen, 


Franz Bucher, 


chalowski, Wien; Vertr.: Dipl. s Stefan Glowacla, Pat.- 
Anw., Berlin SW 61 C 
Maenetelektrische Zündmaschine (307 530), Bosch Magneto 
Company, New York; Vertr.: А. du Bois-Reymond, М. 


Wagner & G. Lemke, Dat.- Anw., Berlin SW II ; 

Maschinengewehr für Flugzeuge, Vom Motor gesteuertes — 
(308 114), »Elemge«, Elektro-Maschinet niewchr-Gcesellschaft 
m. b. H., Frankfurt a. M. 

Membraneinspritzventil (304032), Oskar Robert Grönkwist, Ka- 
trineholm, Schweden; Vertr.: Dr. G. Rauter, Pat.-Anw., 
Berlin W 9 

5 zum Messen der Weselängen. aul Landkarten 
(074873), Heinrich Büscher, Wicsbaden, Mauritiuspl. 2, 

Mikromanometer, bestehend aus einem Flüssigkeitsgefäß mitan- 
gesctztem, nach einem beliebigen Neigungswinkel einstell- 
barem MeBrohr zur Bestimmung von Druckunterschicden 
(H. 74036), Fa. Dr. Th. Horn, Leipzig-Großzschocher 

Motorenanordnung usw. (621891), Deutsche Flugzeugwerke 
G. m. b. H., Lindenthal- -Leipzig D 

Ölfilter mit selbsttätigem Ölabschluß, Auswechselbares — 
(308752), Luftschiffbau Schütte-Lanz, Mannheim- Rheinau, 

Pendels, Vorrichtung zum Festhalten eines — (305 383), Henry 

Lachmann, Hochallee 21, und Julius Wiese, Neuerstein- 
weg DO, Hamburg 

Prallschifftragkörper mit AuBenballone tt, Tn Einzelzellen unter- 
teilter — (304047), Dipl.-Ing. Albert Simon, Berlin-Schöne- 
berg, Hauptstr. 20 . . 

Propeller (304 639), Kurt Fliegel, Propellerbau- aC: m b. H., Pots- 
dam 

Propeller, Splittersicherer — (303 500), Kurt Fliegel, Propeller- 
bau-G. m. b. H. ‚Potsdam , 4 2.2.2 NR + +< s aa x+ x 

Propellerbefestigung (304039), Jean  Gocbel, Darmstadt, 
Griesheimer Wey 57 š r 

Propeller mit durch Mctallauflage СБ ег Eintrittskante 
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INHALT: 
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Richtung (т, o) gemessen. t ist die Winkelabweichung im 
tangentialen, o im radialen Sinne von der axialen Richtung. 
In Fig. 85 bzw. 89 (a. а. O.) wurde die MeBvorrichtung und 
in Fig. 86 bzw. oo das gewonnene Strómungsbild dar- 


Der Strömungsvorgang an der Luft- — E 
gestellt. In Fig. ı ist es etwas vervollständigt wiederholt, 


schraube im Stand. 
(Nachtrag zu den Lindenberger Luftschrauben - Untersuchungen.!) 


Von F. Bendemann. um die allseitige Zuströmung auch von den Flügelspitzen her 
entgegen der vermeintlichen Fliehkraftwirkung (die noch 
immer bei vielen Erfindungen eine Rolle spielt!) und die 
weit nach hinten gehende Einschnürung des Strahles ins 
Gedächtnis zurückzurufen. Zugleich mag nochmals auf die 
zum Verständnis des Vorganges sehr dienliche Analogie 
mit der Ausströmung von Flüssigkeit aus einem Gefäß durch 
eine einspringende (Bordasche) Mündung und die Gleichartig- 
keit der dabei auftretenden Kräfte hingewiesen werden, 
welche wir zur anschaulichen Erläuterung unserer Schrauben- 
strahl- und Gütegradtheorie gegen Mißverständnisse heran- 
gezogen hatten!). Wie bei der theoretisch »vollkommenen « 
oder verlastlosen Schraube in der Theorie, so findet bei der ` 
einspringenden Mündung in Wirklichkeit die »vollständige 
Einschnürung des Strahles« statt, wie wir sic genannt haben, 
wobei sich der Strahl auf die Hälfte der Schrauben- bzw... 
Mündungskreisfläche verjüngt, also sein Durchmesser auf das 


I. Das Strömungsbild der Luftschraube am Stand. 


Die von Herrn Dr.-Ing. Schmid?) mitgeteilte Aufnahme 
des Strömungsverlaufes an einer Schraube am festen 
Stand verlohnt noch einer näheren Betrachtung, die hier 
nachgetragen werden soll. Man erhält nämlich, neben der 
allgemeinen Anschauung des Vorganges, auch zahlenmäßig 
recht guten Einblick in die Umsetzung der Kräfte und die 
Art der Verluste. 


An zahlreichen Punkten vor und hinter der Schraube 
wurden die Luftgeschwindigkeiten nach Größe (v) und 


1) F, Bendemann, diese Z. 1910, S. 141, 177, 205, 284 u. 
293; 1911, S. 137, 149. 167, 213 u. 248; 1912, S. 44. 129, 141, 169, 
181, 193 u. 206; auch »Luftschraubenuntersuchungen«, München 
und Berlin ıgıı und 1912. 

3) C. Schmid, diese Z. 1915, Heft 11/12, S. 87 ff.; auch 
Dissert., München 1915, S. 32 ff. 


1) F. Bendemann, diese Z. 1911, S. 45; »Luftschrauben- 
untersuchungen 1911, S. 55. 
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geschnürt wird. 

In welchem Maße diese Einschnürung bei dem wirk- 
lichen Schraubenstrahl stattfindet, läßt sich jedoch nach 
dem Strömungsbilde nur ungenau feststellen, weil der Umriß 
durch ein Wirbelbereich verwischt ist. 


II. Leistungsbilanz des Strömungsvorganges. 


Einen recht genauen Vergleich der Strömung mit dem 
Idealvorgange erhalten wir dagegen, wenn wir für irgendeinen 
Querschnitt des Schraubenstrahles die in der Strömung 
nachweisbaren Energiebeträge nachrechnen und feststellen, 
inwieweit sich die aufgewandte Antricbsleistung der Schraube 
in der Strömungsenergie wiederfindet, und anderseits, inwic- 
wcit der gemessene Schraubenschub dem axialen, das 
gemessene Drehmoment dem tangentialen Rückdruck der 
Strömung entspricht. Dabei erfahren wir auch, welcher 
Leistungsanteil durch die Rotation des Strahles verloren geht, 
die neben der Wirbelung den wesentlichsten Unterschied des 
wirklichen Vorganges an einer einfachen Schraube gegen den 
Idealvorgang ausmacht, die sich jedoch bei einer gegen- 
läufigen Doppelschraube oder auch schon durch ein festes 
Leitflàchensvstem vor oder hinter der Schraube grundsätz- 
lich vermeiden ließe. 

Bedeutet, gemäß unseren früheren!) Festsetzungen, О die 
sekundlich strömende Luftmasse in kg-Masse’s (oder kgs/m) 
und v ihre absolute Geschwindigkeit in ms, nennen wir 
ferner 1. tc, c, deren axiale, tangentiale und radiale Kom- 
ponenten, so ist die gesamte sekundliche Strömungs- 
energie L des Strahles, nach den Komponenten zerlegt: 


a=} | va 2 dQ 


Hirder der Schraube 


wor der Schraube 


Fig. 1 


Strómungsverlauf an der Luftschraube im Stand, nach Messungen 


mit einem drehbaren Prandtl-Rohr. 


Die Geschwindigkeitskomponenten ergeben sich aus der 
gemessenen  Absolutgeschwindigkeit v und deren Winkel- 
abweichungen r und o (vgl. die Zerlegung nach Fig. 2) zu 


U 
Ua == ү „ Ug = Vy E T. v, = Va tg 0. 
wenn zur Abkürzung 


p=} + tert + teo 
gesetzt wird. Das sekundliche Luftmassenelement dQ ist 
die Masse, welche einen Elementarring 22ardr der Strahl- 
querschnittsfläche in einer Sekunde durchströmt, also mit 
der Luftdichte y (kg/m?): 


— ———— — - 


1) Diese Z. 1910, S. 179; »Luftschraubenuntersuchungen 41911, 
S. 9. 
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ap at v 


dQ = ~ aru dr 22 —rdr. 
Q Z a yp” 


Demnach ist die gesamte sekundliche Fördermenge 


' des Strahles 


і 


: der ım 


2 = |“ rar 


und die obigen Leistungsanteile 


y (Го \3 
[cop 168 
g .' VW 
[ AT i 
(y — m — g TV/ d, 
' A S | 
O 


^?» 3 
Loup IM 
e Jv 


| tg? or dr. 
Schließlich ergibt sich der axiale Rückdruck des Strah- 
les, also der axiale Schub S der Schraube, zu 


= a — 2 d (2v ph cg 
ELE RUE К: 


е: 


und der tangentiale Rückdruck, der dem Drehmoment 


entspricht, zu. 
; ‚ "EU: f 
Mo vir dQ —2m* и tg T 7? dr. 
e 8 e 1р. 


Die Integrale sind dabei zu erstrecken über alle Werte 
des Halbmessers von r — o (Achse) bis r = R’ (Strahlbegren- 
zung im betrachteten Querschnitt) oder auch bis r = R 
(Schraubenkreisbegrenzung), in genügender Annäherung wegen 
Zwischenraum Ri <r < R herrschenden geringen 
Gesch windigkeiten. | 

Zur Auswertung dieser wir nun 


Größen entnehmen 


, den früher!) bereits dargestellten Messungen die Werte von ç, 
|t und о für eine genügende Anzahl von radialen Punkten auf 
einem der aufgemessenen Strahlquerschnitte, z. B. dem um 


0,95 m hinter der Schraube liegenden, berechnen punktweise 
die Integrationsgrößen und führen die Integration Bun, 


aus. "Es ergeben sich die Zahlen der Tabelle I. 


Die Kurvenin Fig. 3 zeigen den Verlauf der gemessenen 


Drehschse 
—-— A 


Fig. 2. 


Zerlegung der Strömungsgeschwindigkeit v in ihre 

axiale (vg), tangentiale (v,) und radiale (v, Kom- 

ponente. Die Projektion der Geschwindigkeit v in 

die v, vy Ebene bildet mit v, den Winkel т; die Pro- 

jektion von v in die vg v, Ebene bildet mit v, den 
Winkel о. 


und der für Q, La L, und P maßgebenden Rechnungsgrößen. 


о \3 x 
Nur die für L, maßgebenden Werte Hd tg? or fehlen. Sie 
\3 
0 


sind so klein, daß sie in gleichem MaBstabe wie [—-) r gar 


nicht darstellbar sind. Demgemäß ist auch der radiale Leistungs- 
anteil L, selbst verschwindend klein und kann gegenüber Lg 
und L, vernachlässigt werden. Im übrigen ergibt die Aus- 
wertung der von den Kurven begrenzten Flächen (Spalte 15 
der Tabelle) unter Berücksichtigung der Maßstäbe (Spalte 1б) 
nach obigen Gleichungen die Werte der letzten Tabellenspalte. 

Betrachten wir zunächst die Auswertung für den Schub. 
Sie ergibt 

S == 127,5 kg. 


— 


1) Vgl. Anm. 2 zur ersten Textzeile. 
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Tabelle r. Sehraubenstrahlmessungen. 
4 flügelige Holzflügelschraube nach Schmid, Fig. 75 bzw. 79!) in Normalstellung (a, = o), Durchmesser: D = 3,00 m, 
Drehzahl: n = 540/min. 
Gemessen wurden, wie aus Fig. 79 bzw. 83 und 81 bzw. 85 zu entnehmen!): 
р = 0,85; Im = o,35, also m = o,I23. 


| 2 
Demnach mit den früheren Bezeichnungen:): Schub < = p sc) Й y = 127 kg; Drehmoment M = m Rš (5 = 27,2 mkg. 


100 
Also Leistung N = 21,1 PS; Kraftausnutzung C = 0,9; Gütegrad “= 0,79. 


* — — — — — — m وکت‎ — — A Spee — —j 
Ca 


— 5 See, шы = ——— = e — SS nen) 
1 


I 3 4 5 6 | 7 8 9 10 II 12 13 14 15 16 17 
Größe bzw. Se E für den ACnsenaustang r= m zur Berech- Integra- Wert eines 
Integrand ene зл о соле еллы кош «шы fläche"; cm? in Maß- Ergebnis 
оо . 0,2 , 04 0,6 0,8 ! 15 1.1 1, | Lj 1,4 1,5 cın? einheiten 
Ä x ! ко | | 
v ms 12,2 13,9 15, 415,7 16,116,115 |12,2 6,7 3,5 17 — — — | — 
i T Grad |20 6 15 18 21 |$ по 5 35 65 95 — | — — == 
o Grad |o S 10 10 06 | 4 4 |4 © 10 | 20 — | — s s 
v — 1,06: 1,02 i EE 1,02, 1,04 1,22 2,38 — — | — | — A 
| 
” | i | 
Pa = у ms 11,5 13.7 | 14. 1 14, 7 14.9 15,5. 14,8 11,8 5,5 | 1,5 = — | — | — | == 
| | | | | | V = 76,5 m/s 
” | | | ! | | 
wee m/s |o 27 59 88 11,9 155 10,2 14.1 7.1 2.1 — und 30,5 an — 7. y =9,ó kg-Masse/s 
| | | | | | | Б 
2 | | | | | Ä 
1 7 ms o 37,0 86,5 130 178 240 240 | 166 39 3.0 — S 41,5 4.0 m/? 5 = 127,5 kg 
4 СС | | | | 
2 | | : | 
8 72. tg m*/s? о 0,75, 93.25 54 65 48 | 54 36 9.0 — M 38,8 1,0 m/s M = 27,2 mkg 
I ' ' ' ' | 
А i | 
v? | | | : I., mkg 
0 e r 0 517 270 1800 2050 3630 3530! 1950 213 4.5 — La | 58,5 : N, u UT 
| | | | | | 
Ohh ! | | gro | | „ IL. $1 mkgis 
= . 7 . фо? 4/53 5 | | 2 2 — 3/65 t 
8 r ‘tg îr m/s o 5,7: 91 | 191 392 61 110 140 104 2I | Ly | 5,3 140 m/s x -= rt PS 
e i | | 
° | x | 
(5) r. tg29 o 10,3 39 | 56 29 18 18 10 2 | OI | — L, o L, sehr klein 
: ; | | | 
p kg/m? | 12 7,0 5.0 35 3.52.0 — 30 2,0 2,5 Lo — — | — | mn 


1) Diese Z. 1915, S. 85/86; Diss. S. 30/31. 
) Diese Z. 1910, S. 177—179; 1915, S. 41. — »Luftschraubenuntersuchungen« 1911. S. 8—10; Diss. S. 8. 
) Nach dem Original der Fig. 3, bei dem die wagerechte Skala für den Achsenabstand 150 mm lang war. 


Dagegen war durch unmittelbare Wägung gemessen 
' (vgl. Nachweis über Tab. I) s = 127 kg, also in überraschen- 
der Übereinstimmung, die man für Zufall halten móchte. 
Daß grundsätzlich eine volle Übereinstimmung zwischen dic- 
sen Größen herrschen muß, beruht in der Gleichheit von 
Aktion und Reaktion, zwischen denen Verluste nicht mög- 
lich sind. Die Arbeitsverluste müssen vielmehr in dem Leistungs- 
nachweis vollstándig in Erscheinung treten. 

Ebenso müßte grundsätzlich das aus dem Schraubenstrahl 
nachgerechnete Drehmoment genau mit dem gemessenen 
übereinstimmen. Hier ist die Genauigkeit der Strahlmessung 
aber geringer, denn sie hängt von der naturgemäß nicht sehr 
exakt möglichen Messung der an sich nur geringen Winkel- 
abweichungen т der Geschwindigkeitsrichtung von der Achsen- 
richtung ab. Das nachgerechnete Drehmoment ergibt sich 
zu 30 mkg gegenüber dem gemessenen Werte von 27,2 mkg, 
immerhin also auf 109, übereinstimmend. 

Dementspreehend dürfen wir nun auch für die Leistungs- 
bilanz eine ziemliche Zuverlässigkeit erwarten. Nach Tab. I 
ergibt die Auswertung: | 


rx ———— P —— ` zb! چک‎ M جد‎ — —œ & 


| 


| 


| Ke 12,0 PS, 
N II », 


ХМ, = о > . 


Damit wären im Strahl erst 13,1 PS nachgewiesen, де- 
genüber 


Ni = 21,1 Ps. 


Fig. 3. 


Darstellung der gemessenen (oben) und der berechneten (unten) | gemessener Leistung an der Schraubenwellc. 
Werte*) zur Ermittelung der durchflieBenden Luftmenge, des j 
Schubes u. Drehmomentes, sowie der axialen u.tangentialen Leistung. | Davon sind also 12,0 PS = s6,9°, als axiale 

= und 11 PS = 5,29, als tangentiale 


\2 
| ; ! v : 

4) In der Zeichnung ist versehentlich ( | "rtg? an Stelle | 

S Strómungsleistung nachgewiesen; nicht nachgewiesen sind 


v 3 
von [-—] -*5?- tg geschrieben worden. Р 
(5) “2. 8,0 PS = 37,9%. 


Um unsere Leistungsbilanz zu vervollständigen, müssen 
wir aber noch eine bisher übergangene Erscheinung beachten, 
nämlich den kleinen statischen Überdruck, der im Strahl 
hinter der Schraube herrscht. Die statischen Drücke sind be 
der Strahlaufnahme in allen Querschnitten sorgfältig mit 
gemessen worden — an den Seitenöffnungen des Staugerätes, 
das zur Geschwindigkeitsmessung diente, und in dem 
früheren 'Strahlbild!) mit eingetragen, die Überdrücke positiv 
in Richtung von der Schraubencbene weg, Unterdrücke um- 
gekehrt. Wie man sieht, herrschen dicht vor der Schraube 
Unterdrücke bis zu 8 kg/m?, hinter ihr stellt sich allmählıch 
erst Überdruck cin, der in dem dieser Rechnung zugrunde 
gelegten Querschnitt im Mittel p = 3 kg/m? beträgt. In 
dem Luftvolumen, das gegen diesen Druck sckundlich vor- 
getrieben wird, steckt eine Energiemenge, die wir für den 
о КО noch beachten müssen. Sie berechnet sich 
aus F + pin mkg’s oder V-p/75 in PS, wenn V die sekund- 
lich geförderte Luftmenge in m? bedeutet, Diese ergibt sich 
nach Tab. 1 zu 76,5 m/s; die entsprechende Leistung be- 
trägt also 


3,76,5 = 230 mkg/s oder rd. з PS 


die im wesentlichen noch der axtalen Strahlgeschwindigkeit 
zugute kommen muß. 

Somit ist von den 8,0 PS oder 37.9% der aufgewandten 
Leistung, deren Verbleib wir zunächst nicht angeben konnten, 
ein erheblicher Teil, nämlich 3,1 PS = 14,6°,, noch als nutz- 
bare, wesentlich in axialem Sinne wirkende Leistung nach- 
gewiesen. Der Rest, den wir auf Wirbelung u. dgl. ver- 
weisen müssen, beträgt nur noch 4,9 PS oder 23,3% der auf- 
gewandten Leistung, und mit der „FF von 1,1 PS 
oder a, 20% zusammen sind es 28,595, die nicht in axiale Luft- 
beschleunigung umgesetzt sind. 


III. Wirkungsgrad und Gütegrad. 


Wenn wir die Schraube als ein Gebläse anschen, dessen 
Nutzleistung in axialer Luft förderung bestünde, so betrüge 
dessen Wirkungsgrad nun also 100,0 — 28,5 = 71,5%. Wir 
wollen zur Klärung des Vorganges und unseres hier sonst ge— 
brauchten Gütegradsbegriffes schließlich noch darauf, hin- 
weisen, wie der hier auftauchende Gebläsewirkungsgrad 
der Schraube — er moge 1) heißen — mit unserem stets be- 
rechneten Gütegrad Z zusammenhängt. 


wirklich gemessener 


б war bestimmt als d. 


S 
Se: theoretisch erreichbarer 


Axialschub der Schraube; dagegen ist der Gebläsewirkungsgrad 
۱ nutzbare Forderleistung E 
NT aufgewandte Antriebslcistung L 

Hierin ist nun L, die Leistung, die genügt, um den wirk- 

lich gemessenen Schub S verlustlos zu erzeugen; anderseits 

ist 5’ der Schub, der erzeugt würde, wenn man die ganze auf- 

gewandte Leistung L verlustlos in axiale Strömung umsetzen 


könnte. Die Zähler und die Nenner der beiden Ausdrücke 
hängen, also durch je eine Gleichung der Form zusammen, 


die wir, von den Beiwerten abgesehen, von vornherein als 
unbestrittene Grundlage der Schraubenstrahltheorie auf- 
gestellt haben: 
: — 
s= FE. 


Es ist also stets: 
S < L,'h und S' L. 


Infolgedessen gilt für die obigen Quotienten 


déi 
DEA = == L, d. h. 
KN L J 


Für den Geblasewirkungsgrad y fanden wir oben 71.5%. 


C = n^ 


Demnach ist für den Gütegrad unserer Schraube zu er- 
warten | 
1 
È = 0,715 = 79,5 0/0, 
was in der Tat fast genau mit dem aus der unmittelbaren 


Messung gewonnenen Gütegrad (79%, s. Tab. I) übereinstimmt. 


1) Vgl. Anm. 2 zur ersten Textzeile. 


4 Zeitschrift für Flugtechnik u und id Motorluftschiffahrt. 


| 
! 
| 
| 


Heft ı u. 2. 
IX. Jahrgang (1918). 


eS ci EE‏ —— یا 


Zusammenfassung. 


Die Geschwindigkeitsmessungen an der L.uftschraube 
am Stand, die im Laufe der Luftschraubenuntersuchungen 
vorgenommen wurden, gestatten die Zerlegung der Ве- 
wegungsenergie im Strahl in ihre axialen, tangentialen und 
radialen Anteile und damit die Aufstellung einer Leistungs- 
bilanz. 

2. Dic so berechneten Werte für Schub and Dreh- 
moment stimmen mit den unmittelbar gemessenen gut 
überein, der erstere überraschend genau. ' os 

3. V on der gemessenen Antricbsleistung an der Schrauben- 
welle sind im Strahl nachgewiesen: | 

56.995 als axiale Strómungsenergie, 

14,6% als Spannungsenergie (Überdruck), 


zus. 71,599 nutzbare Förderenergie. 
als tangentiale Verlustenergic (Rotation des 
Strahles), 


nicht nachweisbar, also durch Wirbel verzehrt. 


Ferner 5% 


Rest 23,9, 
100,0. 


4. Die nutzbare Förderenergie von 71,5°, (Wirkungsgrad 
als Gebläse) entspricht, in Übereinstimmung m:t dem dirckten 
Messungsergebnis, einen »Gütegrad« von 79,5°, als Luft- 
schraube; denn o, 715% = 0,795. 


Vereinheitlichung im deutschen 
Maschinenbau.“) 


Über die Maßnahmen, die erforderlich sind, um die Wett— 
bewerbfähigkeit der deutschen Industrie nach dem Kriege zu 
sichern, ist angesichts der noch völlig ungeklärten Zukunft 
zur Zeit kein klares Bild zu gewinnen. Indessen läßt sieh 
jetzt schon voraussagen, daß einzelne durch den Krieg her- 
vorgerufene Veränderungen — auch unabhängig von allen 
Plänen, die unsere Feinde zum Schaden des deutschen Wirt- 
schaftslebens verwirklichen können — für die Zeit nach dem 
Kriege in gewissem Umfange fortbestehen werden. Hierzu 
gehört die Erhöhung der Sclbstkosten, die im wesentlichen 
von den gesteigerten Ausgaben für T.öhne, Rohstoffe und 
öffentliche Lasten herrührt. | 

Es müssen daher Mittel und Wege gesucht werden, um 
die Erhöhung der Herstellungskosten soweit als möglich: zu 
beschränken. Die Aufgabe liegt teils auf wirtschaftlichem, 
teils auf technischem Gebiete. 

Ein wirksames Mittel technischer Art ist die möglichst 
weit gehende Vereinheitlichung aller der Elemente, die sich 
im Maschinenbau öfter wiederholen und ohne Nachteil in 
gleicher Form und deshalb in Massen und auf Vorrat her- 
gestellt werden können. 

Es liegt in der Natur der Sache, daß die von der Ver- 
einheitlichung erwarteten günstigen Wirkungen nur eintreten 
können, wenn die erforderlichen Arbeiten von einer Stelle 
aus zusammengefaßt werden. In dieser Erkenntnis haben 
sich die technischen Behörden und führenden Firmen des all- 
gemeinen Maschinenbaucs, der Elektrotechnik, der Feinmecha- 
nik und des Schiffbaues im Normenausschuß für den 
deutschen Maschinenbau im Frühjahr dieses Jahres 
zu gemeinsamer Arbeit zusammengefunden?). 

Bisher sind für folgende Gegenstände Arbeitsausschüsse 
eingesetzt worden: 


Kegelstifte und Zylinderstifte: Obmann Professor Toussaint, 
Kgl. l'abrikationsbüro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 

Normaldurchmesser: Obmann Ingenieur Damm, Gutehoff- 
nungshütte, Aktienverein für Bergbau und Hittenbetrieb, 
Sterkrade (Ithld.). 

Zeichnungsnormen: Obmann Dr.-Ing. Ileilandt, 
briken, Berlin N. 31, Brunnenstr. roza. 
Werkzeuge: Obmann Ingenieur Reindl, Prokurist bei Schu-: 

chardt & Schütte, Berlin C., Spandauerstr. 28/2‹ 
Gewinde: Obmann Hauptmann Beckh, Kgl. Fabrikations- : 
büro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 


ALG-Fa- 


1) Aus Z. d. Ver. d. Ing. 1917, S. 085 
2) Vergl. Z. d. Ver. d. Ing. 1917, S. 504. 
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Werkstoff: bs в 20 mm. Sta еол 70 + 80 dm U Festigkeit ura 10 % Dennung 


uber d = 20 mm Stanı vor 80 80 kgimm? Festigkeit und 18 % Dehnung р Gewohte in kg ‘Ur j^ 1000 Stuck. berechnet ( e. Gewicht cee Wertstoites von 7.8 кобете 
Gewichte. sene 0! NORM 2 Die Stftiange ! Ist dio Tragiinge. ЁС” die Kuppen iat e^ L&ngentusohiag von insgesamt ~ 0.3 e zu macnen 


Oktober 1917 


Ges^^a'igte:le deg No«menadeschusses ба, De: te chen industrie Verein deutsche: inge saure. Dart, oa NW ?, Sommeretr, 4a, Geschaftstel!e des Normerausschusses der Dow'scher Industrie Verein deutscher mea. Berlin NW7, Sommeretr 4a 
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( Zeichnung | 


—— . 
C. . Sex nefor mer 


Zeóiccnno aqsfarmat 


für cen Кор!. den Schriftsatz und die Zamientatein werden senkrechte Druckbuchstaben, für die Zeichnungen ae 
schrage Biockschrift verwendet. Die Normblätter werden ihrer Entstehung nach laufend beziffert, sie sollen später 
in Untergruppen eingeta'it werden 
Die Drucks auf weißem Papier haben eine Grüte von 260:380 mm, die auf Pausicinwand eine Solche ven 
270370 mm Druckbiätter und Lichtpausen können für die Sammeimappen passend auf Weoerkstattiormat 
280359 mm, auf Reichsformat 2101330 mm, ohne oder mit Heftran3. oder аш! Ouartformat 2261285 mm beschnitten 
werden 


Oktober 1917 


Qescnáfietülte des Normensusschusses der Deutschen Indusirie Vere deutscher Ingenieure Berlin NW? Sommeteli. 48 беу nettstcuia des Nor mensstschusses der Deutscheh industrie—Verein deutechar Ingenieure. Bertin NWT, SÉommeretr. са 
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Niete: Obmann Oberingenieur Salingre, A. Borsig, Berlin- 
Tegel, 

Keile: Obmann Hauptmann Bec kh, Kgl. Fabrikationsbüro 
Spandau, Spandau, Askanierring 9. 

Normaltemperatur: Obmann Geh. Reg Rat Dr. Plato, Kaiserl. 
Normal-Eichungskommission, Charlottenburg, Werner 
Siemensstr. 27/28. 

Kugellager: Obmann Ingenieur Gohlke, Deutsche Waffen- 
und Munitionsfabriken, Kugel- und Kugellagerwerk Witten- 
au, Berlin-Borsigwalde. 

Passungen: Obmann Professor Dr.-Ing. Pfleiderer, Kgl. 
Fabrikationsbüro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 
Werkstoffe: Obmann Professor Dr.-Ing. EnBlin, Kgl. Fa- 
brikationsbüro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 
Lagerbüchsen: Obmann Direktor Huhn, Ludw. Loewe & Co. 

A.-G., Berlin NW. 87, Huttenstr. 17-19. 

Zahnräder: Obmann Professor Toussaint, Kgl. Fabrikations- 
büro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 

Transmissionen: Obmann Geh. Reg Rat Professor Kammerer, 
Berlin NW. 7, Sommerstr. 4a. 

Rohrleitungen: Obmann Oberingenieur Кале Berlin-An- 
haltische Maschinenbau-A.-G., Berlin NW. 87, Reuchlin- 
str. 10-17. 

Benennungen: Obmann Dr.-Ing. Koenemann, Waffen- und 
Munitions-Beschaffungs-Amt, Berlin W. ı5, Kurfürsten- 
damm 193-194. 

Herstellungsfragen: Obmann Ingenieur Schulz-Mehrin, 
Charlottenburg, Grolmanstr. 40 

Normenforschung: Obmann Oberingenieur Wölfel, Siemens- 
Schuckert Werke G. m. b. H., Elektromotorenwerk, Sie- 
mensstadt bei Berlin. 

Normensystematik: Obmann Ingenieur Bahr, Siemens- 
Schuckert Werke С. m. b. H., Zentralwerksverwaltung, 
Siemensstadt bei Berlin. 


Zeichnungen 
Blattgrößen Maßstäbe 


DEUTSCHE 
INDUSTRIE 
NORMEN 


Farbe der Darstellung 


RiattgroBen 


Ove Biartgroßen gelten fur ане Arten von technischen Zeicrnungen. soweit nicht andere Маде be- 
norelicn v-rgcachreben sind. Die Blatter and in der oben gezeichneten Lage 1u verwenden. nu: besor ders 
hohe Grzonstenge können so aufgezeichnet werden. 638 man die Zeichnung in der Blattiage kurze So te 
unten — lesen kann, 


Matistane 
A's Mattstabe nd ru benutzen: 


1:5 1:10 1:20 1:30 1:100.. 
5.1 10:1... . fw Vergrofterungen 
Alle Zeichnungen ame maßstäblich auszuführen. Abweichungen sind besonders kenntlich zu machen 
ts. О! Norm 11 und 1%). 
De: Maßstab der Zeichnung let im Schriftield anzugeben, alle hiervon abweichenden Mafistabe sind 
daneben in kieınerer Schrift aufzuführen und bei den zugehörgen Darstellungen zu wiederholen 


. . Für Verkieinerungen. 


Farbe der Darstellung 


Die Stammzeichnungen, deren Linien und Schrift nur in schwarzer Farbe auszuführen sind. müssen 
m jeder Beziehung so vollständig sein, daß in den Verviefältigungen (Blaupsusen, Weißpausen. Drucken 
usw.) besondere Farben, entbehrt werden können. Ausnahmen wed nur aur Kennzeichnung von Farb- 
anstrichen und für solche Zeichnungen (Rohrpläne u. a. m.) zulässig. die in einer Farbe nicht klar und 
Ubersichthch genug wirken. 


Oktober 1917 


Gescnatteteiie des Norm unausschussee de» Deutschen Induatris. Verein deutscher Ingenieure, Ber: n Nw?,Sommerstr 43 


| Werbearbeit: Obmann Militär-Baumeister Hassenstein, 

Kgl. Fabrikationsbüro Spandau, Spandau, Askanierring 9. 

Die den einzelnen Arbeitsausschüssen übertragenen Auf- 
gaben sind im Geschäftsbericht des Vereines deutscher In- 
genieure über das verflossene Vereinsjahr!) eingehend dargelegt. 

Da inzwischen neue Kreise, besonders Verbände und Ver- 
eine anderer Herstellungszweige, ihre Aufmerksamkeit und 
Mitarbeit dem Normenausschuß zugewendet haben, ist auch 
die Bezeichnung des Ausschusses geändert worden in 


Normenausschuß der Deutschen Industrie. 


Die Normen sollen »Deutsche Industrie-Normen« (abge- 
kürzt: »DI-Norm« mit darauffolgender Nummer) heißen. 

Die Entwürfe der ersten fünf Normblätter sind auf den 
vorstehenden Seiten (in einem Viertel der wirklichen Größe) 
abgedruckt. 

Etwaige Einwendungen gegen die Entwürfe 
sind der Geschäftsstelle des Normenausschusses, Berlin NW 7, 
Sommerstr. 4a mitzuteilen. 


—— — äĩ—ͤ— — 


Der Gleichgewichtssinn des Fliegers. 
Beobachtungen und Erfahrungen von Oberarzt E. Forster. 


| Obwohl seit dem ersten Motorflug Orville Wrights — 
| am 17. Dezember 1903 — bereits mehr als 13 Jahre verflossen 

sind, ist die medizinisch-wissenschaftliche Erörterung physio- 
. logischer Fragen der Aviatik wenig fruchtbar geblieben. 
Der Grund dazu mag darin liegen, daß sich im Gegensatz 
zu anderen Sportarten — wie z. B. dem Automobilismus — 
in der Flugkunst nur sehr wenige Ärzte geübt haben, und 
auch die Heeresleitung scheint prinzipiell Árzte nicht als 
Flugzeugführer auszubilden. Dei Krieg jedoch hat, entspre- 
chend der außerordentlich raschen Entwicklung des Flug- 
wesens, uns auch auf diesem Gebiete der Medizin einige 
Fortschritte gebracht: Die Erfahrungen unserer Flieger. haben 
z. B. gezeigt, daß der gesunde Mensch in Höhen von 5000 
bis 6000 m, in denen der Partialdruck des Sauerstoffs doch 
bereits wesentlich vermindert ist, noch ohne Sauerstoffhilfs- 
atmung fliegen kann. Auf Grund der Kriegserfahrungen 
unserer Flieger wurden Ratschläge zur Nervenhygiene, für 
zweckmäßige Kleidung, Kälteschutz usw. ausgearbeitet. Der 
Begriff »Fliegerkrankheit«), der früher zur Deutung für alle 
unerklàrlichen Unglücksfälle in der Aviatik herangezogen wurde, 
wurde vollständig fallen gelassen. 

Eine Frage jedoch — vielleicht die wichtigste in der 
Aviatik — ist bisher noch nicht völlig geklärt: die Frage, durch 
welche Sinnesempfindungerf* regelt der Flieger sein Gleich- 
gewicht — vielleicht deshalb, weil bei der Lósung derselben 
nur praktische Erfahrungen zu Resultaten führen konnten. 

Die bisherigen Veróffentlichungen über diesen Gegenstand 
betonten immer in gleicher Weise, daD der Flieger im Vesti- 
bularapparat?) einen Gleichgewichtssinn von genügender Re- 
aktionsfeinheit besitze, der — vor allem nach genügender 
Übung wáhrend der Ausbildung zum Flieger — das Gleich- 
gewicht fast automatisch regle. Professor Friedländer 
glaubte sogar, je nach Anlage und Ausbildungsgrad zwischen 
Flugtechniker, Flugkünstler und  Flugakrobat unterschei- 
den zu können. Diese Überschätzung der Leistungsfähigkeit 
des Vestibularapparates hat sich leider bis heute allgemein 
erhalten, obwohl bereits 1909 Barany — der bekannteste 
Vestibularforscher — den Vestibularapparat als rudimentär 
gewordenes Sinnesorgan« bezeichnete. Während meiner Aus- 


1) Vergl. Z. d. Ver. d. Ing. 1917 S. 809. 

*) Der Ausdruck Fliegerkrankheit wurde ıgıı von Professor 
Friedlànder in die medizinische Nomenklatur eingeführt. Nach 
seiner Ansicht ist die Fliegerkrankheit, ein Analogon zur Berg- 
krankheit, ausgelöst durch die ungewöhnliche Inanspruchnahme 
der körperlichen und seelischen Kräfte, besonders bei schlechten 
atmosphárischen Flugbedingungen. 

3) Der Vestibularapparat stellt einen Teil des inneren Ohres 
dar und vermittelt — wie im Tierversuch nachgewiesen — die 
Empfindungen für die Lage und Bewegungen des Kopfes und 
mittelbar des ganzen Kórpers. Er besteht aus drei mit Flüssig- 
keit gefüllten halbkreisförmigen Kanälen, den sog. Bogengängen, 
die rechtwinkelig zu einander in den drei Ebenen des Raumes 
angeordnet sind. 


Hett r u. 2. 
IX. Jahrgang (1918). 


bildung zum Flieger!) waren mir durch eigene Unglücks- 
fälle und Beobachtungen von Schülern bei ihren Erstlings: 
flügen bereits starke Bedenken über die Güte des mensche 
liehen Gleichgewichtssinnes aufgestiegen, ineine Studien 
während des Krieges als Arzt bei Feldfliegerabteilungen, die 
Beobachtung von Luftkämpfen usw. haben mich zu dem Er- 
gebnis geführt, daß der Flieger sich durch keinerlei andere 
Sinnesempfindungen, als durch das Auge über die Lage im 
Raum su oriehtieren vermag: 
_ Bei meinem ersten Alleinflug stürzte ich kurz nach dem 
Start aus 5o m Höhe ab. ich hatte den Apparat gut vom 
Boden abgehoben und sah dann in die Karosserie — nach dem 
Tourenzähler — ob der Motor einwandfrei arbeite. Als ich 
wieder aufblickte, sah ich, daß die Maschine steil in der Luft 
hing und sich nach rechts neigte. Trotz sofortigem Gegensteuern 
rutschte die Maschine über den rechten Flügel ab. Der Un- 
lücksfall ist dädurch zu erklären, daß ieh versäumte, mit dem 
uge die Lage der Maschine im Кашп — zum Horizont — 
zu kontrollieren und zu korrigieren. Während ich nach dem 
Tourenzáliler sali; war mir durch keinerlei Empfindungen 
zum BewuBtsein gekommen, 4ай ich die Maschine bis zu einem 
Winkel von ca. 50? übersteuert hatte. | 
In flugtechnischen Zeitschriften und in den Tagebüchern un- 
serer bekannten Kampíflieger finden wir zahlreiche Schilderun- 
gen über die Gefahren bei Wolkenflügen, die deutlich zeigen, daß 
es dem Flieger unmóglich ist, sich mit Hilfe anderer Sinnes- 
empfindungen als dem Auge über die Lage im Raum zu orien- 
tieren. Unrichtigerweise werden die Wolken dann oft als 
Sturmwolken bezeichnet, oder der Flieger glaubt, durch Bóen 
in die unangenehme Lage gebracht worden zu scin, wáhrend 
nur der fehlende automatische Gleichgewichtssinn ihm die 
Lageorientierung unmóglich macht. Eine besonders anschau- 
liche Schilderung finden wir in dem Buche von Oberleutnant 
Heydemarck »Doppeldecker C 666«. Er sagt da: 
sin den Wolken fliegen — das ist das Grauenhafteste, 
was ich mir denken kann. — Dieses Taumeln durch das Nichts. 
— Nach kurzer Zeit sclion geht das Gleichgewichtsgefühl 
fort. VerlaB ist nur, wenn sich das Auge an einen Punkt klam- 
mern kann und dadurch das Gefühl für das Gleichgewicht 
schafft. < 
Schon Latharn — einer der áltesten franzósischen Flie- 
ger — berichtete 1908 von einem Wolkenflug, bei dem er 
vollkommen die Lageorientierung verlor: »Eine peinliche Angst 
ergriff mich, und ich bin sobald als möglich wieder herunter- 
gegangen. Als ich auf dem Flugplatze anlangte, war ich nach 
Aussage der Anwesenden totenbleich, und Blériot mußte 
mich auf dem Wege zum Büfett stützen, sonst wäre ich zu- 
sammengebrochen.« Ein englischer Fliegerkapitan — Hucks 
— teilte im Januar 1917 in der britischen Aeronautischen 
Gesellschaft ungefähr folgendes mit?): »Es ist leider noch nicht 
allgemein bekannt, daß in den letzten Jahren eine große 
Zahl verhängnisvoller Unglücksfálle einzig und allein auf Wol- 
kenflüge zurückzuführen sind. Alle Anstrengungen, die Ma- 
schine in den Wolken wieder in einen beständigen Geradeaus- 
Flug zu bringen, sind vergeblich — bis man schließlich fast 
Kopf nach unten oder in Spiralen aus den Wolken herauskommt. 
Es sind auch Fälle bekannt, wo die Flächen unter dem Druck 
beim Abfangen der Maschine aus vertikalem Sturzflug brachen. 
Vor einiger Zeit lóste sich an der Südküste cine Maschine 
in den Wolken auf — die Haupttragflächen fielen etwa 800 m 
vom Rumpfgestell entfernt zu Boden. — Die zurzeit zur Ver- 
fügung stehenden Instrumente sind von geringer Brauchbar- 


keit, wenn man erst einmal die Steuerkontrolle verloren hat. ` 


Ein Luftgeschwindigkeitsmesser, der z. B. 240 km Stunden 
anzeigt, orientiert nicht darüber, ob man in Korkenzicher- 
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unmoglich gemacht wird. Genau wie bei Wolkenflügen kann 
es dann geschehen, daß die Maschine übersteuert wird und ab- 
rutscht. Unfälle durch Blendung bei Nachtflügen sind mehr- 
fach bekannt geworden. 

Folgende eigene Beobachtungen bringen noch weiter 
Material zu meinen Untersuchungen über den  Gleich- 
gewichtssinn des Fliegers: Bei unseren Flugschülern war es 
mir aufgefallen, daß kleine Leute schlecht starteten (steil 
hängend) und beim Flug Schräglagen nicht sofort korrigierten. 
Die Ursache für diese offensichtlich schlechte Gleichgewichts- 
regelung war darin zu suchen, daß der kleinere Flugschüler 
tiefer in der Karosserie sitzt und so einen schlechten Über- 
blick über den Apparat und die Lage desselben im Raume hat. 
— Besonders schwierig gilt die Steuerung von Maschinen mit 
vornliegendem, balkonartig ausgebautem  Führersitz. Der 
Führer hat bei dieser Anordnung des Sitzes weder Ausblick 
auf die Tragdecken, die hinter ihm liegen, noch auf den Rumpf. 
Er kann also Gleichgewichtsschwankungen — vor allem in 
der Vertikalen — nicht so rasch und mittelbar erkennen wie 
bei dem normalen Flugzeug, wo er hinter dem Motor — zwi- 
schen den Tragdecken — sitzt. Mir ist persönlich ein töd- 
licher UnglücksfalleinesFlugschülers bekannt, dereine solche Ma- 
schine übersteuerte, weil ihm offensichtlich die abnorme 
Steillage seiner Maschine nicht zum Bewußtsein gekommen war. 
— Ein sonst sehr schneidiger und gewandter Fluglehrer in 
Leipzig war bekannt durch seine schlechten Starts: die Maschine 
hing oft nach dem Abheben beängstigend steil in der Luft. 
Auf Befragen gab er regelmäßig an, daß ihm die Gefährlich- 
keit der Lage nicht zum Bewußtsein gekommen sei, er hätte 
infolge Beschlagens des Klemmers (den er wegen starker Kurz- 
sichtigkeit unter der Schutzbrille tragen mußte) keinen freien 
Ausblick gehabt. Die Schutzbrille, die besonders im Winter 
regelmäßig beschlägt, wird in wenigen Sekunden infolge des 
starken Luftzuges, den der Propeller erzeugt, klar. Bei Klem- 
merträgern wird das natürlich länger dauern und muß not- 
gedrungen zu schlechtem Start führen. 

Eine besonders interessante Beobachtung teilt der be- 
kannte österreichische Pilot Oberleutnant Bier mit. Er 
erklärt, daß bei Flügen in größerer Höhe der Flieger reflek- 
torisch auch die geringste Schräglage sofort zu korrigieren 
suche. Dieses Gefühl der Unsicherheit über die Gleichgewichts- 
lage in großer Höhe ist nach dem bisher Mitgeteilten ebenfalls 
leicht erklärlich: Bei großer Höhe (über 4000 m) werden die 
Haltepunkte für das Auge sehr klein, oft entzieht eine Dunst- 
schicht den Anblick der Erde, aus der sich nur ab und zu 
Berge oder Wälder abheben und so Orientierungspunkte geben. 

Nach Mitteilung meiner Beobachtungen aus der Praxis 
des Fliegens dürfte eine genauere Erörterung der Sinnes- 
empfindungen, die das Gleichgewicht beim Menschen regeln, 
Interesse bieten. Ich erwähnte bereits, daß der Vestibular- 
apparat in seiner Wirkungsweise allgemein überschátzt wird 
— ein Bewcis dafür, дай er beim Menschen tatsáchlich funk- 
tionslos geworden ist, bieten zwei Fàlle von plótzlichem beider- 
seitigen Vestibularausfall durch Kriegsverletzung!) — der 
eine durch Gewehr-Schädelschuß, der andere durch Verschüt- 
tung. Beide zeigten niemals Gleichgewichtsstörungen oder 


Schwindel, im ersteren Falle konnte sich der Betroffene noch 


spiralen heruntergeht oder im geradeaus gerichteten Sturz- ` 


flug. — Wasserwagen werden von der Zentrifugalkraft irgend- 
wie: anders eingestellt. 

In besonders unangenchme Lagen kann der Flieger bei 
Nachtflügen kommen, wenn ihm — durch Scheinwerfer geblen- 
det — für Minuten die Kontrolle der Gleichgewichtslage 


1) Verfasser hat sich seit 1910 in aer Aviatik betätigt und 
bestand im April 1914 sein Feldpilotenexamen auf Militär-Doppel- 
decker. 

2) Vgl. Flugsport 1917 Nr. 16: Flugerfahrungen der letzten 
3 Jahre (nach engl. Darstellung). 


selbst verbinden und einen einstündigen Marsch zum Feld- 
lazarett zu Fuß zurücklegen. 

Daß Taubstumme (bei denen ja auch der Vestibularapparat 
fehlt) sich angeblich beim Tauchen nicht über ihre Lage unter. 
Wasser orientieren können, hat bei genauerer Prüfung des 
Tatsachenmaterials sich als falsch erwiesen. Die Angaben 
stammen von einem englischen Ohrenarzt und wurden durch 
eine Rundfrage (durch Fragebogen!) erhalten. Andere Beobach- 
tungen ergaben, daß Taubstumme genau so geschickte Schwim- 
mer und Taucher sind, wie normale Menschen. |Eine isolierte 
Prüfung des Bogengangapparates ist leider nur durch ope- 
ratives Vorgehen (Entfernung oder Plombierung der Bogen- 
gänge) möglich. Selbst wenn jedoch beim Menschen] noch 
bis zu einem gewissen Grade Funktionstüchtigkeit bestánde 
— für den Flieger scheidet der Vestibularapparat zur Lage- 
bestimmung vollständig aus, da die Flüssigkeit in den Bo- 
gengängen dureh die rasche Vorwártsbewegung des Flug- 


1) Vorgestellt im Januar ror7 in der Berliner psychiatr. Ge- 
sellschaft von Professor Haike. 
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zeuges nicht mehr der Schwerkraft allein folgt, sondern sich 
in die Resultande (Schwerkraft undVorwärtsbewegung) einstellt. 

Beim Gehen und Laufen erhält der Mensch sein Gleich- 
gewicht durch den Haut- und Muskelsinn, das sind Empfin- 
dungen, wie sie vom Drucksinn der Haut, von den Muskeln, 
Sehnen und Gelenken übermittelt werden und den Menschen 
über die jeweilige Lage der Glieder zu einander orientieren. 
Aber bereits bei komplizierteren Gleichgewichtsfunktionen, wie 
Radfahren, Kugellaufen usw., ist der Hautmuskel-Sinn nur noch 
in geringem Maße beteiligt — auch hier ist es fast ausschließ- 
lich das Auge, das das Gleichgewicht regelt. So ist es bekannt- 
lich unmöglich, mit geschlossenen Augen Rad zu fahren. 
Man fällt — bei mittlerer Geschwindigkeit des Rades — be- 
reits nach wenigen Metern um. 

Beim Flieger befindet sich der Hautmuskelsinn unter 
besonders ungünstigen Bedingungen, so daß durch ıhn keiner- 
lei Lageempfindungen vermittelt werden können. Der Sitz 
des Piloten befindet sich ungefähr im Schwerpunkt des Flug- 
zeuges, die Ausschläge des Sitzes bei Schräglagen sind also 
sehr gering. Die dicke Lederkleidung setzt die Empfindlich- 
keit für den Drucksinn der Haut wesentlich herab, so daß die 
schon an sich geringen Schwankungen durch das Gesäß z. B. 
gar nicht gefühlt werden. Die Aufmerksamkeit des Fliegers 
ist auf Ausblick, Motor und Steuerung gerichtet, die gesamte 
Muskulatur — besonders die der Arme und Beine — befindet 
sich in starkem Spannungszustand, um die geringen Steuer- 
bewegungen, die nötig sind, genau abzugrenzen — eine pein- 
liche Beobachtung der eignen Sinnesempfindungen, ob Lage- 
änderungen wahrzunchmen sind, ist also ausgeschlossen. 
Alle Lageänderungen beim Fliegen geschehen — abgeschen 
von Böen — unmerklich, gleichmäßig, gleitend, so daß der 
Flieger also auch durch keinerlei Bewegungsempfindungt) 
auf eine erfolgte Lageveränderung aufmerksam gemacht wird. 
Bei extremen Schräglagen (wenn die Maschine auf dem Kopf 
steht oder bereits abrutscht) kommen noch zwei Empfindungen 


zur Wahrnehmung, die unter dem Einfluß der Schwerkraft. 


stehen, und zwar die Änderung des Druckes in den Blutge- 
fäßen der stärker geneigten Körperteile (z. B. Blutandrang 
nach dem Kopf) und die Verlagerung der Eingeweide (Fahr- 
stuhlgefühl bei Sturzflügen). Praktisch kommen sie für den 
Flieger zur Lagebestimmung nicht in Betracht, da sie erst 
nach Überschreiten der Gefahrengrenze zur Wahrnehmung 
gelangen. Zusammenfassend kann also gesagt werden: So- 
wohl die physiologische Prüfung als auch die Praxis des 
Fliegens ergibt, daß durch keinerlei andere Sinnesempfindungen 
als allein durch das Auge die Regelung des Gleichgewichts 
beim Fliegen erfolgt. Als Nutzanwendung ergibt sıch: 

Das Wichtigste für den Flieger ist der freie Ausblick, um 
jederzeit die Lage der Maschine zum Horizont prüfen zu kön- 
nen. Flugzeugführer von besonders geringer Körpergröße 
müssen sich durch Unterlegen von Kissen freien Ausblick ver- 
schaffen. Bei Wolken- und Nachtflügen sind zum Anzeigen 
transversaler und vertikaler Schräglagen Instrumente unbe- 
dingt erforderlich. Auf ein Gefahrenmoment bei Wolkenflü- 
gen ist noch besonders hinzuweisen. Es ist nicht ratsam — 
wenn der Führer die Lageorientierung verloren hat —, mit 
vollkommen gedrosseltem Motor in den Gleitflug überzugehen, 
sondern man nehme nur einige Zähne Gas weg, da die Maschine 
ja eventuell bereits auf dem Kopf stehen kann und — ohne 
Gas wie ein Stein abstürzt. Einen derartigen Fall 
beobachtete ich Ende Juli 1916 bei Bapaume; dem senk— 
recht aus einer Wolke stürzenden Flieger gelang es noch 
kurz über dem Erdboden, den Apparat aufzurichten. Bei 
Flügen in größeren Höhen und bei Bodennebel ist erhöhte 
Aufmerksamkeit und ständige Kontrolle der Gleichgewichts- 
lage nötig. Nicht mit Klemmer fliegen! Korrektions- 
gläser ev. auf die Schutzbrille kitten lassen. Auch bei leich- 
teren Augenerkrankungen (Gerstenkorn usw.) ist das Fliegen 
bis zur völligen Wiederherstellung einzustellen 

Für den Lehrbetrieb ergibt sich, daB der Schüler beson- 
ders nachdrücklich darauf aufmerksam zu machen ist, daß die 
Kunst des Fliegens nur in dem reflektorisch raschen Zusammen- 
arbeiten von Auge und Steuerbewegung besteht und nicht 
in der Übung und Vervollkommnung cines automatischen 


— — — — 


— 


1) Bewegungsempfindungen gelangen nur bei Geschwindigkeits- 
Zu- oder abnahme als solche zur Wahrnehmung (Machsches Gesetz). 
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IX. Jahrgang (19:8 ) 


Gleichgewichtssinnes, der beim Menschen gar nicht vorhanden 
ist. — DaBderartige Ansichten bei unseren Flugschülern bestehen, 
zeigt cin Artikel von Leutnant d. К. Klatte über »Die Eig- 
nung zum Flieger« (Illustrierte Zeitung 1917, Nr. 3865). 
Er sagt da: 

»Ein Flieger muß stahlharte Nerven, verbunden mit 
einem außerordentlich feinen Gefühl für die Lage seines 
Flugzeuges besitzen. Die Gleichgewichtsnerven müssen 
die geringsten. Schwankungen des Flugzeuges verspüren 
und unbewußt, blitzartig die richtigen Steuerbewegungen 
auslösen. « 

Eine eingehende Aufklärung unserer Flugschüler, daß 
sie nur auf das Auge als Gleichgewichtsregler angewiesen 
sind und ihre Kunst mehr den Fertigkeiten des Autoführers 
als denen des Seiltanzers entspricht, würde manchen Un- 
glücksfall verhüten. 


Joseph Popper ——— 


Zu scinem 80. Geburtstage am 21. Februar 1918. 


(Bildnis nach einer Aufnahme von Prof. Dr. Theodor Beer, 
Clareus-Wien.) 


Wer hcute an eine geschichtliche Aufgabe auf dem Ge- 
biete der Technik herantritt, sieht sich vor dic gróBten Schwie- 
rigkciten gestellt, weil hier in den grundlegendsten Fragen 
noch fast jede Verständigung fehlt. Welcher Anteil am tech- 
nischen Fortschritt fällt dem forschenden, rechnenden Ge- 
Ichrten, welcher dem versuchenden und entwerfenden Ingenieur 
zu, welcher endlich dem kaufmännisch und organisatorisch 
tätigen Unternehmer ? Wie greifen diese Teile technischer 
Betätigung in der Entwicklung ineinander, wie baut sich in 
jedem die vollkommenere Lösung auf der unvollkommeneren 
auf? Was bedeuten hier und dort die einzelnen »überholten « 
Stufen des Fortschreitens, gibt es überall, in Theorie und 
Praxis, in gleichem Sinne ein Veralten? Liegen überhaupt 
auf verschiedenen Teilgebieten der Technik die Verhältnisse 
auch nur annähernd gleich? Und welche Rolle schließlich 
spielt das gesamte technische Leben innerhalb des Rahmens 
der geistigen Entfaltung eines Zeitalters oder eines Menschen ? 

Alle diese Fragen müssen sich besonders stark aufdrängen, 
wenn man das —- noch nicht abgeschlossene, aber seiner Voll- 
endung entgegengehende Lebenswerk eines Mannes wie 
Joseph Popper-Lynkeus betrachten will. Ihn, den heute 
noch immer wenig Gekannten, wird vielleicht ein später 
Geschichtschreiber als einen der universalsten und hoffent- 
lich auch wirkungsvollsten Geister des 19. Jahrhunderts be- 
zeichnen. Unvergleichlich ist der Gang seiner persönlichen 
Entwicklung. Ein armer, ein und ohne jede Unterstützung 
dastehender Techniker, verlieh er, etwa 20 Jahre alt, die Schule 
und konnte nirgends eine Anstellung finden. Mühsam fristete 
er zehn Jahre lang sein Leben als Kassenbeamter der Staats- 
bahn, als Zeitungskorrespondent, Hauslchrer und Hofmeister’). 
Dann versuchte er es mit selbständiger technischer Arbeit. 
Er erfand eine Kesselbauart, die den Wasserumlauf begünstigte 
und die Kesselsteinbildung verhinderte, später einen Luft- 
kondensator für Dampfmaschinen, endlich ein »selbstventi- 
lierendes Gradierwerk« Diese Erfindungen, heute längst außer 
Verwendung, überholt und vergessen, verschafften ihm ein 
bescheidenes Vermögen, das die Grundlage für sein späteres 
Wirken bot. Inzwischen, schon während der ersten Zeit des 
dürftigsten Erwerbslebens, dann während der Reisen zum 
Vertrieb seiner Erfindungen, hatte er, weit ausholend, den 
Grund zu einer fast beispiellos umfassenden Geistesbildung 
gelegt: Kein Lehrer und keine Schule hat je einem Schüler 
so weites Wissen vermittelt. 

Popper begann, wie billig, mit mathematischen Studien, 
denen er, in einem später ganz anderen Dingen zugewandten 
Leben, stets innige Liebe entgegenbrachte. Als Merkwürdig- 
keit sei hier erwähnt, daß er im Jahre 1865 ın den Berichten 
der Wiener Akademie cine Abhandlung über Konvergenz- 
kriterien unendlicher Reihen veröffentlichtes). Mächtig an- 

1) Über persönliche Daten vgl. die Selbstbiographie, Leipzig 
1917. Hierin auch ein vollständiges Verzeichnis der Veröffent- 
lichungen Poppers. 

2) Sitzungsberichte d. math. naturw. 
52. В. II. Abt. 


Klasse d. k. Ak. d. Wiss. 
Jahrgang 1805, Wien 1866, S. 496. 
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geregt wurde er durch den Physiker Rob. Mayer, mit dem er 
im Anschluß an eine Veröffentlichung über die Mayersche 
Wärmelehre in persönliche Beziehung trat. Durch Mayer 
und dann insbesondere durch Mach beeinflußt, lebte sich 
Popper in die Gedankengänge der damals noch jungen Energie- 
lehre ein. Hierher gehört jene erstaunliche, für den künftigen 
Geschichtschreiber der Technik überaus bedeutungsvolle Er- 
scheinung, die man als die »Entdeckung« der elektrischen 
Kraftübertragung bezeichnen kann: Im Jahre 1862 übergab 
Popper der kaiserlichen Akademie der Wissenschaften in Wien 
ein versiegeltes Schreiben, das im Jahre 1882 eröffnet, die 
Grundzüge der Kraftübertragung durch Generator, 
Fernleitung und Motor klar und ausführbar ausein- 
andergesetzt enthielt!). Die Arbeiten auf physi- 
kalischem Gebiet brachten Popper in engere 
Verbindung mit Mach, dessen Bedeutung 
er früher als irgendeiner erkannte und 
der in ihm zeitlebens einen ernsten 
Mitarbeiter und verständnisvollen 
Freund schätzte. Aber er selbst 
wandte sich von den Bestrebungen 
seiner Jugendjahre weg dem groß 
angelegten Hauptwerk seines Le- 
bens zu, nur gelegentlich wieder 
dort anknüpfend und später 

in größerem Umfang zurück- 
greifend, indem er als Fünf- 
zig- und Sechzigjähriger der 
Wiener flugtechnischen 
Schule« Gehalt und Rück- 
grat gab. Von diesen Är- 
beiten, wie von einigen noch 
neueren, mehr geschichtli- 
cher Richtung, auf flugtech- 
nischem Gebiet sprechen wir 
weiter unten etwas ausführ- 
licher. 

WenigeWorte müssen hier 
genügen, um einen Begriff von 
den reichen Früchten zu geben, 
die ein Leben voll Arbeit und 
Einsamkeit diesem Manne getra- 
gen. Ausgehend von dem Persón- 
lichsten — den Mühen und Sorgen 
der eigenen Jugend — aber übergrei- 
fend auf das Allgemeinste, das Wohl de: 
ganzen Menschheit, schuf er in einer Кее 
von Werken das wohldurchdachte nüchtern durch- 
gearbeitete soziale Programm der »Allgemeinen 
Nahrpflicht (2), das jedem Bürger ein MindestmaB von 
Gütern zur regelmäßigen Erhaltung seines Lebens sichert, 
Heute weniger als je kann jemand daran zweifeln, daß 
wir uns auf einem Wege befinden, dessen fernerer Verlauf 
hier von Popper klar gezeichnet wurde. Ein großer, aber 
wenig zusammengefaBter Kreis von Anhängern tritt zurzeit 
für die Popperschen Gedanken ein. Aber Popper selbst schritt 
die Bahn seiner Entwicklung weiter, die ihn von.der sozialen 
Frage zu den wichtigsten ethischen Problemen führte. 
der nur ihm eigenen Schlichtheit und Nüchternheit entwarf 
er die Grundlinien neuer ethischer Gestaltung?), die die 
inneren Widersprüche heute herrschender Lehren klären sollte. 
Und als hätte die Natur an einem Beispiel zeigen wollen, wie 
viele Saiten an dem Manne, der seine Kräfte sammelt, voll 
erklingen können, schenkte sie ihm den sichtbarsten und 
lautesten Erfolg bei einem künstlerischen Versuch, den 
»Phantasien eines Realisten«*), die eine unendlich reiche Er- 
findungsgabe den berühmtesten Erzählungen des Weltschrift- 
tums zur Seite stellt. Hier waren auch die lebendigen Folge- 


1) Veröffentlicht in den Sitzungsberichten von 1882. 

2) Das Recht zu leben und die Pflicht zu sterben, 3. Aufl., 
Dresden 1903. Die allgemeine Nährpflicht als Lösung der sozialen 
Frage. Dresden 1912. 

3) Das Individuum und die Bewertung menschlicher Exi- 
stenzen, unter dem Pseudonym Lynkeus, Dresden тото. 

4) Phantasien eines Realisten, unter dem Pseudonym Lynkeus, 
1I. u. I2. Aufl. Dresden 1909. 
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rungen seiner sittlichen Grundgedanken sowie neuer àsthe- 
tischer Erkenntnisse gezogen, die in früheren und späteren 
Schriften, im »Voltaire«!), wie in der reizvollen Abhandlung 
über die »Ästhetik der technischen Fortschritte ) dargelegt 
erscheinen. e 
Fast könnte es kleinlich scheinen, diesem Reichtum 
gegenüber die Betrachtung auf ein so enges Gebiet, wie es die 
Flugtechnik darstellt, zu beschränken. Doch es folgt aus der 
Echtheit und Ursprünglichkeit der Schaffenskraft, daß sich 
in jeder einzelnen Äußerung ein fast volles Bild des ganzen 
Menschen zeigt. Das Bild ist das des entschiedensten Willens 
zur Klarheit, des nüchternen und selbstlosen Stre- 
bens nach Erkenntnis: »Noch mehr aber ereifert man 
sich mitunter, wenn jemand nicht nur die 
Auflösung einer Aufgabe gibt, sondern sich 
auch noch bemüht, die schon gelöste 
Frage zur höchstmöglichen Klarheit 
zu bringen. Eine eindringende Auf- 
klärung eines Problems, auch wenn 
dasselbe schon gelöst wäre, hat 
nicht nur die ästhetische Bedeu- 
tung, dem Wahrheits- und Ein- 
sichtstriebe höherer Menschen 
Genüge zu tun, sondern ist 
auch von nicht zu unterschät- 
zendem Nutzen für den Fort- 
schritt der Wissenschaft und 
Technik selbst: .. sie hilft 
Neues und Richtiges finden 
und verhütetaußerdem, Wert- 
loses zu versuchen; sie gibt 
sozusagen in latenter Form 
hundert Einsichten in künf- 
tige Fälle, die man ohne sic 
gar nic gehabt hätte, und 
. vielleicht ist es im letzten 
Grund diese dunkle Voremp- 
findung künftiger Einsichten ın 
wirklich auftauchende Fragen, 
die manchen so schr erfreut, 
wenn er eine Erhöhung seiner Ein- 
sicht in ein, wenn auch schon voll- 
ständig gelöstes Problem gewahr 
wird 3). « 
(rehen wir auf den sachlichen In- 
halt der vor drei Jahrzehnten, 15 Jahre 
vor dem ersten erfolgreichen Flug- 
versuch der Brüder Wright, erschienenen 
Popperschen »Flugtechnik« ein, so begegnen wir 
allen eingangs erwähnten Schwierigkeiten geschicht- 
licher Betrachtungsweise in der Technik. Die Fragestel- 
lungen erscheinen uns überholt, die Behandlungsweise fremd. 
Und doch kann man hier an jedem einzelnen Problem 
die hohe Bedeutung der aufklärenden Tätigkeit Poppers 
verfolgen. Da ist der Begriff der »Schwebearbeit«, 
der den breitesten Raum in den flugtechnischen Schriften 


jener Tage einnimmt und der einen Wust widersprechender 


Mit | 


und verworrener Theorien ausgelöst hat. Die Tatsache, 
daß zum wagerechten Fluge, auch abgesehen von allem 
sschadlichen« Widerstand, eine Arbeitsleistung erforderlich 
ist, schien ein Widerspruch gegen die Energielehre zu sein. 
Popper weiß das Wesentliche: daß »den Lehrbüchern gemäß« 
die nötige Sekundenarbeit, um einen Körper zu tragen, »von 
o bis © variieren kann, je nach der Methode, die man 
anwendet*).« Aber er gibt sich mit dieser etwas dürftigen 
Erkenntnis nicht zufrieden, sondern sucht den unvermeid- 
lichen Arbeitsverbrauch des Horizontalfluges verständlich 
zu machen. Es ist nun sehr interessant, daß die ausführliche 
Erklärung Poppers grundsätzlich mit jener übereinstimmt, 
die Euler seinerzeit für die Reibung fester Körper auf wage- 


1) Voltaire, Dresden 1905. 

3) Die technischen Fortschritte nach ihrer ästhetischen und 
kulturellen Bedeutung, Dresden 1886. 

3) Flugtechnik I. Heft, Berlin 1889, S. VII. 

*) Flugtechnik I, S. 81. 
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rechter Unterlage geben zu müssen glaubte!): daß alle schein- 
bare Horizontalbewegung genau genommen eine Zickzack- 
bewegung ist, saus unendlich vielen Wellenbergen und Wellen- 
tälern bestehende, »so daß in der Tat eine Hebungsarbeit 
geleistet werden muß ). Wir finden heute in dieser Darstel- 
lung keine Erklärung, weil wir überhaupt kein Bedürfnis 
nach einer solchen empfinden, weder im Falle der Reibung 
fester Körper noch in dem des Drachenfluges. Aber es ist 
kein Zweifel, daß das Bedürfnis einmal bestand und daß ihm 
bis zu einem gewissen Grade durch die angedeuteten Gedanken 
Genüge getan wurde. 

Eingehend beschäftigt sich Popper mit den Ergebnissen 
der v. LóBlschen Luftwiderstandsversuche§), in denen 
er mit sicherem Blick den wertvollsten Teil der zu jener Zeit 
geleisteten Forschungsarbeit erkennt. Die warme, immer 
wieder hervorgehobene Anerkennung der Lößlschen Verdienste 
ist um so bemerkenswerter, als Popper einen groben Verstoß 
in der von v. Lößl aufgestellten Widerstandsformel (die in 
den Dimensionen nicht homogen ist) richtigzustellen genötigt 
war. Wiederholt betont Popper die entscheidende Bedeutung, 
die den neugewonnenen Erkenntnissen über die Größe des 
Luftwiderstandes für die Fluglehre zukommt, und er zögert 
nicht, seine eigenen älteren Berechnungen den neuen Grund- 
lagen anzupassen. 

Von der auf drei Teile angelegten »Flugtechnik« ist nur 
der erste Teil (1889) erschienen. Er enthált eine kritische 
Erorterung aller zu jener Zeit auígeworfenen Fragen der 
Ballon- und Flugtechnik mit vielen selbständigen Vorschlägen 
und Berechnungen, unter denen wir als heute noch zeitgemäß 
hervorheben kónnen: einen Plan, den Fesselballon durch 
eiue Fesselschraube, ganz besonders für Zwecke der Kriegs- 
marine, zu ersetzen. Ganz allgemein kann von diesem, wie 
von den anderen Werken Poppers gesagt werden, daß sich 
darin sehr viele Gedanken finden, die durchaus nicht als 
abgetan gelten kónnen und die sich ganz bestimmt einmal, 
wenn ihre Zeit gekommen ist, entwickeln werden. Der erste 
Teil der »Flugtechnischen Studien« (1896), die umfassende 
Erweiterung eines im Wiener flugtechnischen Vereine gehal- 
tenen Vortrages, knüpft an das v. Lößlische Buch an und spricht 
sich über alle wichtigeren flugtechnischen Fragen vom Stand- 
punkt der rationellen Mechanik aus. Der zweite Teil (1899) 
ist der von v. Lößl aufgestellten Theorie der »Sinkvermin- 
derung « gewidmet, die eine durchaus sachgemäße und richtige, 
dabei aber von warmer Anerkennung getragene Kritik erfáhrt. 
Noch einmal kommt Popper auf die Widerstandsversuche und 
die durch sie hervorgerufenen Streitfragen zurück, indem er 
1910 in einer Abhandlung über das »Sinusproblem « eine vor- 
zügliche, auch heute lesenswerte Darstellung aller älteren 
Versuchsergebnisse bietet“). | 

Niemand, der sich aus Beruf oder Anteilnahme mit flug- 
technischen Dingen befaßt, darf an dem jüngsten hierher- 
gehórigen Werke Poppers »Der Maschinen- und Vogel- 
flug« vorübergehen, das wohl die gediegenste und aufschluß- 
reichste historisch-kritische Untersuchung auf dem Gebiete 
der Flugtechnik bildet®). Ausgehend von einigen wohldurch- 
dachten Bemerkungen über das Verhältnis zwischen theore- 
tischen und praktischen Leistungen, stellt Popper die Arbeiten 
von Alphonse Pénaud, des »Vaters der modernen Aviatik e, 
in den Vordergrund der Betrachtung. In überzeugender 
Weise werden die Verdienste Pénauds dargelegt, der das erste 
frei fliegende Modell eines Drachenfliegers herstellte, die ersten 
brauchbaren rechnerischen Grundlagen für das künstliche 
Fliegen schuf und vor allem die ersten für den Aufbau der 
heutigen Flugzeuge entscheidenden Erfindungen machte: die 
Längsstabilisierung durch die Schwanzflachen’ und die Móg- 

"rhkeit der Querstabilisierung durch die V-Stellung der Flügel. 
` " diese Erfindungen in Verbindung mit der von den 
right zum erstenmal angewendeten Verwindung 


^ra motus $ 1117. 


^ I, Zeitschrift f. Luftschiffahrt und 
ff.: Flugtechnische Studien II, 
eines 1899. H. 4 u. 5. 
as Verhältnis der Flugarbeits- 
lächen, Flug- und Motortech- 
910. 
flug, Berlin 1911. 
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der Tragflächen ist das Fliegen tatsächlich möglich geworden. 
Popper erörtert in «ehn Abschnitten, ähnlich wie im ersten 
Heft der »Flugtechnik e, aber in mehr geschlossener, außer- 
ordentlich klarer Weise, die Fragen des motorlosen Fluges, 
des Segel- und Gleitfluges, die Berechnung der Arbeitsleistung, 
des Luftwiderstandes und des Auftriebes, gibt neue wert: 
volle Anhaltspunkte für die Berechnung der Leistung beim 
Vogelflug und eine eingehende Beschreibung der Pénaudschen 
Entwürfe, die er den neueren Drachenfliegern kritisch gegen- 
überstellt. Ganz abgesehen von seinem sachlichen Inhalt 
muß dieses kleine Buch als Muster einer reifen und abge- 
klärten, allem und jedem gerecht werdenden Darstellung ge- 
würdigt werden. Kein anderes Werk der flugtechnischen Lite: 
ratur kann diesem leicht zur Seite gestellt werden: hier hat 
ein Sachverständiger und ein Philosoph das Wort geführt). 

Es fehlt uns heute jener tiefere Einblick in das Werden 
der Technik, der uns ermöglichen würde, den tatsächlichen 
Einflu8 der allmáhlichen Gedankenbildung auf die Erreichung 
praktischer Erfolge abzuschätzen. Aber wir fühlen, daß ein 
wesentlicher Teil der technischen Entwicklung in der fort- 
schreitenden Klärung der Anschauungen und Einsichten liegen 
muß. 'So erscheinen uns die Verdienste Joseph Poppers um 
die Flugtechnik unbestritten, trotz seines Geständnisses, daß 
ihn die »geistigen Bemühungen, Fortschritte zu erzielen, viel 
mehr interessierten als die tatsächlichen Errungenschaften 
selbst«?). Und diese bescheidene Anerkennung dürfen wir 
dem weit vorausblickenden Führer um so weniger versagen, 
als der Teil.der Arbeit, der ihm hier zugefallen, zweifellos der 
äußerlich undankbarste ist. Daß er es auch nicht innerlich 
ist, zeigen die schlichten aber selbstbewußten Worte, mit 
denen Popper, der titellose, von äußeren Ehrungen nicht be- 
lastete Mann, im Rückschauen auf ein in vielfältiger Arbeit 
verbrachtes Leben seine Selbstbiographie schließt: »Ich habe 
mein Leben lang gearbeitet, und ich habe mir auch Auf- 
gaben für nicht egoistische Zwecke gestellt; gearbeitet für 
mich, für andere und, der Absicht nach, auch zur Förderung 
der Menschheit. Und ich bin, wie jeder redliche Arbeiter, 
‚meines Lohnes wert‘, nämlich ich bin zufrieden. « 


R. v. Mises, Straßburg-Wien. 


Beitrag zum rechnerischen Festigkeits- 

nachweis der Doppeldecker-Flügelfach- 

werke und Fahrgestelle von Flugzeugen. 
Von Dipl.-Ing. Willy Hatlapa, Berlin. 


Die Veranlassung zu den folgenden Zeilen gab das Draht- 
gewirr und eigenartige Fahrgestell mancher Flugzeuge, die 
im Frühjahr 1917 in der Berliner und Augsburger Luftkriegs- 
beute-Ausstellung zu schen waren. Es werden im wesentlichen 
Berechnungsverfahren für die inneren Kräfte der Flügel- 
und Fahrgestellfachwerke mitgeteilt. Diese Berechnungen 
sind ein gutes Mittel zur Kontrolle der konstruierenden 
Phantasie. 


Die äußeren Kräfte. 


Flügel. 


Die Last, welche das Fachwerk beider Flügel beim Fluge 
aufzunehmen hat, besteht aus dem Gesamtgewicht des Flug- 
zeuges, vermindert um das Flügelgewicht. Disee Differenz 
möge P, heißen. Je nach der Lage des Flugzeuges in der Luft 
ist F mit einem Festwerte zu multiplizieren. 


Im wagerechten Fluge ist P, = PI A, 
beim Gleitfluge » P, = PI B, 
» Sturzfluge & P. == PC, 
+ Rückenfluge » Py = P, D. 


1) Gegenwärtig veröffentlicht Popper in der Österr. Flugzeit- 
schrift (1917) eine eingehende Würdigung der flugtechnischen Ar- 
beiten von A. Jarolimek. Diese Arbeit ist in dem Literatur- 
verzeichnis der Selbstbiographıe nachzutragen: Leben und Werke 
des Ingenieurs Anton Jarolimek, Österr. Flugzeitschr. 1917, S. 185 ff. 

2) Selbstbiographie S. 37. | 
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Die Werte A, B, C, D sind für die vier genannten typischey 
Flugarten der Größenordnung nach bekannt, ebenso die Lage 
der Luftkraft-Resultierenden für jeden der vier ЕаПе. Bei 
Doppeldeckern ist der Auftrieb des Oberflügels aus aerodyna- 
mischen Gründen größer als der des Unterflügels. Vgl. Gram- 
mel, Die hydrodynamischen Grundlagen des Fluges, 19,17 


II 
S. 92. Das Auftriebsverhältnis wird mit P angenommen. 


Die Belastung p für die Làngeneinheit in der Querrich- 
tung des Flugzeuges nimmt nach den Flügelenden infolge 
der Randwirbel etwa auf eine Strecke r, welche gleich der 
Flügeltiefe ist, ab. Ist / die wirkliche Lànge eines recht- 
eckigen Flügels, so läßt sich seine »wirksame« Länge /’ wie 
folgt bestimmen. (Fig. I) 


posee o 


Eri gnis. 


yes I. 
# — Flügeltiefe 
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Fahrgestell. 


Das Gewicht des Flugzeuges wird bei normaler Landung 
zu gleichen Teilen auf die Räder verteilt. Die vom Raddruck 
erzeugten Stabkräfte werden mit einem Festwert multipliziert, 
um die Massenkräfte zu beachten, welche beim Landungsstoß 
auftreten. Dieser Festwert ist eine Funktion der Radabfede- 
rung. Er ist aus Versuchen bekannt. 

Nachdem die äußeren Kräfte bestimmt sind, liegt eine 
rein statische Aufgabe vor. 


Die inneren Kräfte. 


Flügel. 


Das Flügelfachwerk ist ein räumlicher Kragträger, welcher 
an den Rumpf angeschlossen wird. 

Ist P.die gesamte Fluglast, P, die Fluglast des Ober- 
flügels, 4, die wirksame Lange des Oberflügels, F, = lo't 
die wirksame Fläche des Oberflügels, $, die Fluglast auf 
I cm Oberflügel, und bezeichnet der Index w die entsprechen- 
den Größen des Unterflügels, so ist: 


P = Po + Py 

Po Py 

Fo Fy II:9 

Po = po lo 

и = bu ° М 

P = po lo + Pu hy 
Р II Fo | 
07 9 F, P tu 


Die Fluglast auf r cm Unterflügel wird demnach: 


p P 
u= II F 
TEETE 
Hat man die Fluglast aus De Lage der Resultierenden 
nach dem Hebelgesetz auf die Holme verteilt und die Kno- 
tenlasten unter Beachtung der durch die Stützenmomente 
der durchgehenden Holme erzeugten Zusatzkräfte gefunden, 
so sind zu diesen Knotenlasten die Stabkräfte des räumlichen 
Fachwerkes zu suchen. Die Stützendrücke durchgehender 
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Tràger lassen sich leicht finden, wenn die Stützenmomente 
mit Hilfe der Clapeyronschen Dreimomentengleichung ge- 
funden sind. 

Man denkt sich den Träger über den Stützen gelenkig 
gelagert. Dann ist der gesuchte Stützdruck T gleich dem Auf- 
lagerdruck vom linken und rechten Nachbarfeld, vermehrt 
um Zusatzkräfte +C, diesich aus den Kräftepaaren C-s= M 
ergeben. Aus Fig. 2 folgt z. B. die Stützkraft 


an 
Тү == р —— Coa + Cn + С» — Сә. 
"e s, = M, 
11 81 = M, 
12 52 = M, 
275, = М, | 
(94 5%) My M М, M 
9 2 $1 an $1 + $9 $e 


Das ist die allgemeine Gleichung für einen beliebigen 
Stützdruck des gleichmäßig belasteten Balkens auf beliebig 
vielen starren Stützen. 

Hierin sind die Stützenmomente der Clapeyronschen 
Gleichung positiv einzusetzen. Siehe auch Sammlung Göschen, 
Bd. 695, S. 88. 

Für jeden räumlichen Knotenpunkt lassen sich drei 
Gleichungen aufstellen, welche ausdrücken, daß nach der 
X-, Y- und Z-Achse des Raumes die Summe der Kräfte Null 
sein muß, wenn Gleichgewicht herrschen soll. Da beim statisch 
bestimmten räumlichen Fachwerk nicht mehr als drei unbe- 
kannte Stabkräfte an einem Knotenpunkt auftreten dürfen, 
lauten die allgemeinen Gleichgewichtsbedingungen für einen 
beliebigen Knotenpunkt: 


0 ع ری 4 ع ړو + ع رو‎ рхо 
$ $ 
y) 5 ES экз, з рүш, 


$ $ $ 
z) Sy s T S s "LAE 


Hierin bedeuten: 


S, S, S, die drei unbekannten Stabkráfte des Knotens, 

51 Sz 5 die Stablängen, 

Siz Sar Ssg die Projektionen der Stäbe auf die X-Achse, 

Siy Say $4, die Projektionen der Stabe auf die Y-Achse, 

Siz 5, Sa, die Projektionen der Stabe auf die Z-Achse, 

X Y Z sind die Projektionen der Knotenlasten auf die X-, Y-, 
Z-Achsen. 
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Dic Vorzeichen der Summanden in den drei Gleichungen 
ergeben sich, indem man alle unbekannten Kräfte zunächst 
als Druck, d. h. zum Knotenpunkte hin gerichtet annimmt. 
Fällt z. B. die à- Komponente einer Unbekannten in die Rich- 
tung der positiven .X-Achse, so wird S positiv eingeführt, im 
entgegengesetzten Falle negativ. Ergibt die Auflósung der 
Gleichungen ein anderes als das angenommene Vorzeichen, 
so hat der Stab Zug. Näheres über räumliche Fachwerke 
findet sich bei Müller-Breslau, Die neueren Methoden der 
Festigkeitslehre, 4. Aufl., Abschn. IV, S. 280 und Forster, 
Taschenbuch für Bauingenieure, 1911, Die Stabkrafte der 
starren Raumfachwerke, S. 179. 

Zur Beantwortung der Frage, ob das Fachwerk statisch 
bestimmt ist oder nicht, bedarf es einer Abzählung der vor- 
handenen Stäbe. 

Da für jeden Knotenpunkt drei Gleichungen mit drei 
Unbekannten aufgestellt werden können, muß das Fachwerk 
bei k Knoten 3: Stabe enthalten, um unbeweglich zu sein. 
Sind mehr als 3 А Stäbe vorhanden, so ist das Fachwerk 
statisch unbestimmt. Bei n Stäben ist, wenn m > 3 k, der 
Grad der statischen Unbestimmtheit G = и — 3 А. Zu den 
Stáben sind beim Abzählen auch die »Auflagerstäbe« zu 
rechnen, und zwar záhlt ein Kugellager 3, ein Gleitlager, auch 
Schlitten genannt, 2 Stäbe, ein gewóhnliches Flächenlager 
nur als ı Stab, weil das Kugelgelenk 3, das Gleitlager 2, das 
gewöhnliche Flächenlager nur 1 Bewegungsfreiheit verhindert. 

Ist das Fachwerk statisch unbestimmt, so werden die 
Stabkräfte nach den Klastizitätsgleichungen bestimmt. 


Xa Z Sk +X,XS Sak T.. . Xp LS, Sak = X Sa Sok 
X, ZS EE +. 2X Zs. Sok == ES Sok 


Xa E SaS kH X, Z Sy SF} .. k. 


X, Es, 24 5. So А. 
Hierin bedeuten: 


A. Xy... X, die Spannkräfte der überzähligen Stäbe, 
S. S, . . . Sp die Stabkräfte für den Zustand: 

X, = — I 

X = 


S, die Stabkräfte im statisch bestimmten System, d. h. des 
Systems ohne überzählige Stäbe. 


K= 00$ 
E-F 
s = Stablange, 
E = Elastizitatsmodul, 
F = Querschnitt. 
Die eigentliche Spannkraft eines Stabes wird: 
S = S, س‎ Xa’ Sa — X, S, . — A, S,. 


Die Summenbildungen їп den Elastizitätsgleichungen 
erstrecken sich auch auf die überzähligen Stäbe. Näheres 
über statisch unbestimmte Systeme findet sich bei Müller- 
Breslau, Die graphische Statik der Baukonstruktionen: Hart- 
mann, Statisch unbestimmte Systeme 1913, Absatz 9, S. 175; 
Förster, Taschenbuch für Bauingenieure 1911, S. 346. Der 
Festigkeitsnachweis der einzelnen Stäbe erfolgt auf Grund 
einer Tabelle, die alle Stabkräfte enthält, welche sich aus den 
Belastungsfällen A, B, C, D ergeben. Die größte in einem 
Stabe auftretende Spannkraft ist für seine Abmessungen 
maßgebend. Besondere Beachtung erfordert der Festigkeits- 
nachweis der Holme, die auf Druck oder Zug und auf Biegung 
beansprucht werden. Über die Berechnung solcher Belastungs- 
fälle siehe Müller-Breslau, Statik der Baukonstruktionen Bd. II, 
2. Abt., 1908, S. 286—291. Die dort angegebene Randwinkel- 
anderung A0 vermindert das Stützenmoment, wenn der 
Randwinkel vergrößert wird. Als Randwinkel gilt der Winkel 
an der der Belastung abgekehrten Seite. Der Einfluß der 
Randwinkeländerungen auf die Momente ist im Flugzeugbau 
von weit größerer Bedeutung als im Hoch- und Brückenbau, 
denn bei den Flugzeugen kommen elastische Stützenverschie- 
bungen vor, welche dieselbe Größenordnung haben wie die 
Holmabmessungen. Im Hoch- und Brückenbau ist das bei 
weitem nicht der Fall. Die auf Knickung beanspruchten 


| 
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Rumpfanschlußstreben und Stiele werden zweckmäßig nach 
folgender Formel berechnet: 


Oy = 0 + 04 


Gy = Erf 

b "ES -J MEG О 
F 
(т. PTE — ln 
P 

ae‏ کي 


Siehe Fóppl Ill, S. 337. Die Spannung // soll unterhalb 
der Proportionalitátsgrenze bleiben. 

Über den Einfluß der in den Flügelebenen liegenden 
unterteilenden Innenverspannung und Rippen auf die Knick- 
sicherheit der Holme gibt es zurzeit noch keine abgeschlos- 
senen Untersuchungen. Diese schwierige Frage kann man 
als ein Ei des Kolumbus betrachten. Man lasse die jetzt 
üblichen unterteilenden Wandglieder fort und setze in jedes 
zwischen den Stielen liegende Feld eine knickfeste Strebe. 
Hierdurch wird die Klarheit des Festigkeitsnachweises we- 
sentlich vermehrt. Es wird sich dann bei Belastungsver- 
suchen zeigen, daß die gemessenen Spannungen und Durch- 
biegungen mit den berechneten besser übereinstimmen, als 
das jetzt der Fall ist. 


` 


Fahrgestell. 

Nachdem die Fahrgestellstäbe, zu denen auch die Hilfs- 
achse gehört, »abgezáhlt« wurden, bringt man die äußeren 
Kräfte an und berechnet die Stabkräfte nach den Regeln, 
welche für die Flügeluntersuchung bereits angegeben wurden. 


Beispiele. 


Flügel. 


In Fig. 3, 4, 5, 6 ist das Schema eines Flügelfachwerkes 
in Grundriß, Aufriß, SeitenriB und Perspektive mit dem 
räumlichen Koordinatensystem skizziert. Die im Grundriß 
dargestellten unterteilenden Wandglieder des Ober- und Unter- 
flügels sind in der Perspektive der besseren Übersicht halber 
fortgelassen worden. Beim Abzählen werden die in Fig. 3 
dargestellten Stäbe w,, toy, шу, Wa, w, zusammen als ein Stab 


X | 


Grundriß. 


Fig. 3. 


betrachtet. Das skizzierte Fachwerk hat 12 Knotenpunkte, 
es sind also 3, 12 = 36 Stäbe erforderlich. Vorhanden sind: 
6 Kugellager am Rumpf (Punkt 1, 2, 3, 4, 7, 8) 

= 3:6 = 18 Stäbe 


Fachwerk nach der perspektivischen Ansicht 16 » 
Wandglieder des Oberflügels . . . . . . . . . 1 
Wandglieder des Unterfliigels . . . . . . ... I » 


i Zusammen 36 Stäbe 


Das Fachwerk ıst demnach statisch bestimmt. Durch 


Anbringen des in der Skizze gestrichelten Stirnkabels a—1o, 


des Tiefenkabels 10— 11 und des Spannbockstabes 1—6 würde 
das Fachwerk dreifach statisch unbestimmt werden. Seine 
Berechnung könnte dann mit Hilfe der Arbeitsgleichungen 
nach Mohr oder mit Hilfe der Verschiebungen der Angriffs- 
punkte der Überzähligen erfolgen. Im statisch bestimmten 
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System ist auch aus kinematischen Gründen jeder Knoten 
mit drei Stäben an die »vorhergehenden« Knoten ange- 


Die Gleichgewichtsbedingungen des Knotens 5 sind: 


| 
schlossen. | x) ç, „52 | ç 51-52 5 ze 
. А = er 5 = 
Knoten 5 mit den Stäben 1—5 | з $ кө 


$3—5 1—5 $4—5 


375 Sa $1—: . Sa—by 
4—5 | 7) — 8-5 sc deep т 8 
» 6 » » » 5—6 3—5 1—5 | 4—5 
2—6 + „ + y, =o 
4—© . Sw, 
» 10 » » » 6—10 5385: $1..5z $4.. 53 
oberes Wandglied X). gp ((/ ( l 
та $3—5 51-5 $4—5 
| Swag 
4 FF , Ы 379 Из, TZ =o; 
IO—9 | v, 
7—9 (Schluß folgt.) 
» 12 » » , 8—I2 
unteres Wandglied и 
10—12 
„ Io >» и Patentschau. 
ш; | (Von Ansbert Vorreiter.) 
Ausliegende Patentanmeldungen. 
X : (A: Anmeldung, E: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 
42c, 18. Sch. 52063. Verfahren und Vorrichtung zum Messen 
des mittleren Druckes in den Zylindern von Kolbenmaschinen. 
Emil Schimanek, Budapest; Vertr.: Hans Heimann, Pat.-Anw., 
Berlin SW. 61. A. 26.6. 17. E. 20. 6. 17. 
420, 5. M. 61901. Fliehkraft-Tachometer mit getrennter An- 
zeige für Vor- und Rückwärtsgang. Wilhelm Morell, Leipzig, 
Apelstr. 4. 3. Io. 17. 
420, її. Н. 71273. Umdrehungszähler. Dr. Erich F. Huth, 
G. m. b. H., und Dr. Sigmund Loewe, Berlin. 4. 5. 16. 
42k, 18. Sch. 51563. Indikator zum Messen des mittleren 
Druckes in den Zylindern von Kohlenmaschinen. Emil Schimanek, 
Budapest; Vertr.: Hans Heimann, Pat.-Anw., Berlin SW. 61. 
Zus. z. Pat. 300978. 26.6. 17. Ungarn 20. 6. 17. 
420, 13. L. 44938. Geschwindigkeitsmesser. Luftschiffbau 
Zeppelin, G. m. b. H., Friedrichshafen a. В. A. 19. 1.17. 
E. 24. 2. 18. | 
L4 46a, 23. P. 35476. Explosionskraftmaschine mit sich drehen- 
der Trommel. Ferdinand Porsche, Wiener Neustadt; Vertr.: 
Fig. 4. Aufriß. R. H. Korn, Pat.-Anw., Berlin SW. Ir. 6. 2. 17. Österreich 24. 
IO. I3. | | 
" 6a, 29. B. 83674. Verfahren zum Betriebe von Explosions- 
Die Spannkräfte der Wandglieder Wy, Шу, Wy, Ws des Ober- 8 aller Art. Hans Bock, Liegnitz, Grenadierstr. 3. K I4. 4. 
und Unterflügels und die Holmlängskräfte H, H,, V,, V, 17. E. 14. 3. 18. 
lassen sich mittels eines Cremonaplanes oder durch das Rit- 46b, 12. L. 44964. Vom Knüppelsteuer-Handgriff aus zu be- 
tersche Schnittverfahren nach analytischer Behandlung der | tätigende Vergaserdrosselung für die Motoren ‘von Flugzeugen, 
Knoten 9, ro, Ir, 12 finden. Die Berechnung des räum- Luft-Verkehrs- Gesellschaft m. b. H., Berlin- Johannisthal 
lichen Fachwerkes beginnt bei Knoten Ir, wo nur drei Stäbe | 29. I. 17. | | SE 
zusammenlaufen. Die Gleichgewichtsbedingungen für Kno- , 49b. 12. Sch. 48666. Regelungsvorrichtung für die Gaszufuhr 
ten r2 lauten dann: für zwei oder mehr Motoren, insbesondere für Flugzeuge; Zus. z. 
| Pat. 293515. Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Berlin- 
x) — 519-12 + X12 = o Johannisthal. 28. 5. 15. | 
Sv, y 46c, 5. S. 46673. Kolbendichtung. Paul Valentin Suchy, 
y Hi — Wu = o Beuthen (O.-S.). 15. 5. 17. 
Sw, 46b, 4. B. 81125. Steuerung für Viertakt-Explosionsmotoren 
` Sw, mit einem Rohrschieber. Anton Bolzani, Berlin, Wiesenstr. 7. 
z) Si1-12 — 71% „ + 218 = o. A. 21. 2. 16. E. 3. 3. 18.. 
„ 46b, 2. O. 10173. Ventilsteuerung für Umlauf motoren mit 
Zykloiden- Steuerung. Österreichische Waffenfabriks-Gesell- 
schaft, Steyr, Oberösterreich; Vertr.: Otto Siedentopf und Dipl.- 
Ing. Wilhelm Fritze, Pat.-Anwälte, Berlin SW. 61. A. 20. 2. 17. 
E. 31. 2. 18. e 
46b, 2. Sch. 41974. Saugventil für Maschinen mit umlaufenden 
Zylindern. H. James Schwade, Erfurt, Bismarckstr. 24. A. 17. 
9. I2. E. r7. 2. 18. 
46c, 5. Sch. 49446. Einrichtung zur Aufrechterhaltung einer 
ungestórten Brennstoffzufuhr bei Verbrennungskraftmaschinen für 
Luftfahrzeuge. Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Berlin- 
Johannisthal. A. 7. I. 16. E. 21. 3. 18. 
40c. 28. W. 48245. Vorrichtung zum Anlassen von Explosions- 
kraftmaschinen. Max Wild, Charlottenburg, Bismarckstr. 97/98, 


und Otto Goldberg, Neukölln, Friedelstr. 51. A. 14. 8. 16. E. 
8.117. 3. | 
77h, 9. К. 62761. Kufenförmiges, federndes Traggestell für 
Flugapparate. Ernst Paul Keller, Stollberg i. Erzgeb. A. 31. 7. 16. 
E. 7. 3. 18. 
77h, 9. Р. 31816. Wasserflugzeug mit Mittelschwimmer oder 
mit als schwimmfähiger Bootskórper ausgebildetem Rumpf und 
` | verstellbaren Seitenschwimmern. Gustav Pieske, Berlin, Blücher- 
Fig. 5. Seitenriß. pr straße І. A. 6. 11. 13. E. 3. 3. 18.. 


/ 
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77h. 5. R. 35640. Flugzeug mit im Grundriß sichelförmigen 
oder von der Flügelmitte aus beiderseitig nach rückwärts gezogenen 
vogelflügelförmigen Tragfligeln. Max Röhner, Dresden, Fritz 
Reuterstr. 21. A. 28. 5. 12. 17. 2. 18. 

77h, 5. W. 44046. Trag- und Treibfläche mit gegen das äußere 
Flächenende zu abnehmendem Anstellwinkel. Rudolf Wagner, 
Breslau, Bunzlauerstr. 9. A. 12. 3. 14. E. 7. 2. 18. 
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stadt. Griesheimerweg 57. 


77h, 5. W. 44047. Trag- und Treibflache mit gekrümmter 
Querschnittsform. Rudolf Wagner, Breslau, Bunzlauerstr. 9. 
А. 12. 3. 14. E. 7. 2. 18. i 

Patenterteilungen. 

37f, 8. 303771. Drehbares Schiebertor, insbesondere für 
Flugzeughallen. Aktien-Gesellschaft für Verzinkerei und 
Eisen konstruktion vorm. Jakob Hilgers, Rheinbrohl. 
A. 28. 11. 15. А. 27 568. 


371. 8. 303047. Bewegliche Wand für Hallen, Schleusen oder 
ähnliche Bauten mit fernrohrartig ausziehbaren und zusammen- 
schiebbaren Wandteilen, die durch Stufentrommeln angetrieben 
werden. Dortmunder Brückenbau C. H. Jucho, Dortmund. 
30. 4. 15. D. 31744. 

371. 8. 304062. 
hallen. Fa. B. Seibert, Saarbrücken. 


Verfahren zur Aufstellung von Luftschiff- 
24. IO. 15. Š. 44507. 


404, 2. 303676. Verfahren zum Betriebe von Zweitaktver- 
brennungskraitmaschinen. Joseph Vollmer, Charlottenburg, 
Schlüterstr. 52. 26. 5. 14. V. 12024. 


46b, 18. 303650. Verschiebbare Schrägnocken für Brennstoff- 
pumpen von Verbrennungskraftmaschjnen. Leonhard Pütz, Köln- 
Kalk, Bertramstr. 22. 15. 9. 10. P. 35133. 

40c, 7. 304141. Vorrichtung zum Einführen von Brennstoffen 
bei Einspritz-Verbrennungskraftmaschinen. Ernst Bielefeld. Wil- 
helmshaven, Moltkestr. 2. 5. 11. В. 62949. 

46€, 5. 303667. Kolben für Verbrennungskraftmaschinen. 
Robert Conrad, Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 205. 
27. 7. 15. C. 25725. 

40C, 4. 303434. Explosionsmotor mit Steuerung durch innen- 
liegende Rohrschieber. Daimler Motoren-Gesellschaft, Stutt- 
gart-Untertürkheim. 20. I. 14. D. 31303. 

40C, 13. 297938 »K«. Vergaser für Verbrennungskraftmaschi- 
nen mit Haupt- und ZusatzlufteinlaG. Daimler Motoren-Gesell- 
schaft, Untertürkheim-Stuttgart. 23. 12. 13. 5. 30000. 
| »K = auf Grund der Verordnung über den Ausschluß der 
Öffentlichkeit für Patente und Gebrauchsmuster vom 8. Februar 
1917 ohne voraufgegangene Bekanntmachung der Anmeldung er- 
teilt. 

40 c. 7. 304032. Membraneinspritzventil. Oskar Robert Grönk- 
wist, Katrineholm, Schwed.; Vertr.: Dr. G. Rauter, Pat.-Anw., 


Berlin W. 9. jo. 4. 16. G. 43909. Schweden ç. 5. 15. 
40c, 5. 303068. Kolben für Verbrennungskraft maschinen, 


dessen zylindrischer Teil vom Kolbenboden frei getragen wird. 
Friedr. Krupp. A.-G., Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 18. 7. 14. 
K. 59538. 
40 c, 5. 303435. Bleuelstangenordnung. Hugo Reik, Wien; 

Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw:, Berlin SW. ri. 

. 46C, 13. 304142. Brennstoffpumpe mit mehrfach wirkendem 
Stufenkolben. Dipl.-Ing. Georg Wimplinger, Berlin-Südende, 
Steglitzerstr 24. 27. 7. 16. W. 48154. 


Fig. ı. 
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77h, 6. 303500. Splittersicherer Propeller. Kurt Fliegel. 
Propellerbau-G. m. b. H., Potsdam. 25. 11. 15. F. 40394. 

77h. 15. 303594. Fallschirmleuchteinrichtung für Luftfahrzeuge. 
Geka-Werke Offenbach Dr. Gottlieb Krebs, G. m. b. H., 
Offenbach, Main. 8. 6. 15. G. 42987. 

77h. 15. 303595. Fallschirmleuchteinrichtung für Luftfahrzeuge; 
Jus. z. Pat. 303 594. Geka-Werke Offenbach Dr. Gottlieb 
Krebs, G. m. b. H., Offenbach, Main. 17. 8. 15. G. 43184. 

77h. ©. 304039. Propellerbefestigung. Jean Goebel, Darm- 
25. 8. 14. G. 42252. 

7;h. 15. 303442. Bombenabwurfvorrichtung. Dr. Paul de 
Gruvter, Charlottenburg, Bismarckstr. 10. 31. 7. 15. B. 79918. 

77h, 9. 304048. Lenkbares Fahrgestell für Flugzeuge. Jakob 
Lohner & Co, Wien; Vertr.: Н. Springmann und E. Herse, Pat. 
Anwälte, Berlin SW. от. 27. 1. 14. l. 41293. Österreich 16. 12. 13. 

77h. 5. 303772. Flugzeug, dessen Tragflächen im Querschnitt 
flügelprofilartige Ausbauten besitzen. Luft-Verkehrs-Gesell- 
schaft m. b. H., Berlin- Johannisthal. 13. 10. 14. Sch. 47852. 

77h. 4. 304047. In Einzelzellen unterteilter Prallschifftrag- 
körper mit AuBenballonett. Dipl.-Ing. Albert Simon, Berlin- 
Schöneberg. Hauptstr. 26. 0. ©. 13. D. 29015. 

77h. 15. 303722. l.euchtvorrichtung für Luftfahrzeuge. Otto 
Stuttgen, Köln a. Rh., Brabanterstr. 32. 19. 10. 15. St. 20051. 


Patentversagung. 


40a. M. 37318. Vorrichtung zur Erleichterung des Anlassens 
von Fahrzeugmotoren bei niedriger Lufttemperatur. A. 2. 0. 16. 
E. 14. 1. 18. | 


Auszüge aus den Patentschriften. 


300597. Zusammenlegbarer Drachen. Dr. Paul de 
Gruyter in Charlottenburg. — a sind die Streben aus Bambus- 
rohr od. dgl., an deren freien Enden die Tragfläche b befestigt ist. 
In der Mitte der Tragfläche b befindet sich eine Scheibe c, die mit 
Aussparungen e versehen ist und mehrere an ihr in geeigneter Weise 
angebrachte U-fórmige Führungen d besitzt, je nachdem Streben a 
vorhanden sind. Durch die U-fórmigen Führungen d sind Bolzen / 
hindurchgesteckt und an diesen belestigt. In den Führungen d 
sind die Streben a mit ihren unteren Enden g gelagert, indem sic 
mit ihren schrägen Führungsschlitzen Л um die Bolzen f greifen. 
Zu beiden Seiten der Scheibe c sind Rohre г und 7’ angebracht. 
Auf diese Rohre i und € werden die röhrenförmigen Stützen / und I’ 
für die vorderen und hinteren Verspannungsdrahte aufgesteckt. 
Zwischen dem unteren Ende der vorderen Stütze / und der Scheibe c 


wird über den Ansatz i eine Scheibe u gesteckt, die zum Halten 
| der Tragílàche b an der Scheibe c dient. An den freien Enden der 


dë. Lemma کی‎ u — 9 یچ‎ 


Zu D. R. P. Nr. 300 597. 


Streben a sind die Verspannungsdráhte » und »' befestigt, während 
die Verspannungsdrahte o und oa in der Mitte der Streben angebracht 
sind. Sämtliche Verspannungsdrähte sind an den äußeren Enden 
der Stützen / und Z befestigt. Durch die róhrenfórmigen Stützen / 
und D und durch die Durchbohrung & der Ansätze i und :“ ist ein 
Seil p hindurchgesteckt, das an seinem freien Ende an einer Scheibe д 
befestigt ist, die auf dem äußeren Rande der hinteren Stütze /' 
aufliegt. Das Drahtseil p ist mit den Seilen y zu einem Halteseil s 
vereinigt, auf dem in bekannter Weise ein Segler durch den Wind 
nach dem Drachenflieger zu bewegt werden kann. Die Seile у sind 
an den freien Enden der Streben a angebracht und über an den 
Streben a sitzende Führungsrollen ¢ geführt. 


Fig, 2. 
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' Zu Patent Nr. 297 760. 


Soll der gebrauchsfertige Drachen zusammengeklappt werden, 
so wird zunächst die hintere Stütze“ von dem Rohre /' abgenommen 
und dann die vordere Stütze / von dem Rohr г. Alsdann werden 
die Streben in den Führungsschlitzen A nach außen bewegt und, 
wie Fig. 2 erkennen läßt, um die Bolzen f gedreht und der ganze 
Drachen mit allen seinen Bestandteilen zusammengeklappt. 


297 700. Seitensteuervorriclftung für Flugzeuge. Fried- 
rich Rau in Berlin. - - Steuerungen für Luftfahrzeuge in Form spreiz- 
barer Klappenpaare, die zu beiden Seiten der l.ängsachse des Flug- 
zeuges angeordnet und mit rechtwinklig zur Flugrichtung liegenden 
Drehachsen versehen sind, sind bereits bekannt. Bekannt sind auch 
Einzelklappen zur Seitenstabilisierung, die an den Enden der Trag- 
fläche angeordnet und um zur Flugrichtung schräge Achsen drehbar 
sind. 

Diese bekannten Vorrichtungen, einzeln oder zusammen, sind 
jedoch unfähig, dem damit ausgerüsteten Flugzeug eine befriedigende 
Manövrierfähigkeit in der Horizontalebene zu verleihen. 

Die vorliegende Erfindung hat den Zweck. beide bekannten Vor- 
richtungen zu einem einheitlichen Steuerorgan mit vervollkommneter 
Wirkungsweise zu verschmelzen. Die neuartige Klappenvorrich- 
tung soll dem Flugzeug neben einer verbesserten Wendefahigkeit 
eine zuverlässige Eigenstabilität in der Flugkurve verschaffen, 
alles durch eine möglichst einfache Handhabe. 

Dieser Zweck soll dadurch erreicht werden, daß die Drehachsen 
der spreizbaren Klappenpaare nicht rechtwinklig. wie bisher, sondern 
schräg zur Flugrichtung, sich rückwärts kreuzend, angeordnet wer- 
den, oder, anders ausgedrückt, dadurch, daß die um zur Flugrichtung 
schräge Achsen drehbaren Klappen nicht einzeln, wie bisher, sondern 
paarweise angeordnet und spreizbar eingerichtet werden. 

Die Spitzen der Tragfläche a sind so abgeschrägt, daß ılıre 
verlängerten schrägen Kanten b und c auf der Längsachse des Flug- 
zeuges in einem Punkte d zusammentreffen. An diesen Kanten 
sind zweckmäßig geformte Doppelklappen e- e und f / gelenkig 
befestigt; erstere ist geschlossen, letztere gespreizt dargestellt. 

Die gespreizte Klappe /- bildet gewissermaßen eine keil- 
förmige Verdickung der Flügelspitze, die im Fluge einen Normal- 
widerstand .4 erzeugt, der in die beiden Seitenkrafte B und C zerlegt 
werden kann. 

Die Kraft B liegt in der Tangente der Flugkurve; sie verzögert 
die Geschwindigkeit des rechten Flügels gegenüber dem linken und 
bewirkt dadurch, wie bekannt, eine Rechtsschwenkung der Flug- 
maschine. 

Als Neuheit der vorliegenden Erfindung, gegenüber der be- 
kannten, rechtwinklig zur Flugrichtung spreizbaren Doppelklappe, 
tritt die Kraft C hinzu, die nach dem Krümmungsmittelpunkt der 
Flugkurve, also entgegengesetzt zur Flichkraft, gerichtet ıst. Bei 
gleicher Größe der Klappen f und /' ist bei der neuen Steuerklappe. 
gegenüber der bekannten, schräg zur Flugrichtung drehbaren 
Einzelklappe, die Kraft C verdoppelt, was darum von großer Wichtig- 
keit ist, weil sie das Flugzeug seitwärts festhält, sein Abgleiten nach 
außen erschwert und dadurch den Krümmungshalbmesser der Flug- 
bahn verkürzt. Außerdem fehlt bei der Doppelklappe die Vertikal- 
komponente des Luftdrucks, die die Flugmaschine um ihre Langs- 
achse dreht und sie zum Kentern veranlaßt. Dagegen bildet die 
Kraft C zusammen mit der Flichkraft ein sich selbsttätig regelndes 
Kräftepaar mit lotrechtem Hebelarm, das stabilisierend wirkt. 
namentlich wenn die Richtlinie von C über den Systemschwerpunkt 
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LC [G a s me ee таа en ЫЫ] ано | 


Fig. 2. 


hinweggeht. Eine solche Kraftlage ist bei einem Doppeldecker mit 
am Oberdeck angebrachten Klappen immer gegeben; bei einem 
Eindecker dann, wenn die Flügel V-fórmig hochgebogen sind, oder 
wenn die obere Klappe / etwas größer hergestellt ist als die untere 
Klappe f. Jie damit gewonnene Stabilität macht die sonst übliche 
Verwindung der Tragflächen, mit der stets Bremsarbeit und Ge- 
schwindigkeitsverlust verknüpft ist, überflüssig und vereinfachts die 
Gesamteinrichtung. 

Wenn man die Form und Größe der Klappen so bemißt oder 
ihre Lage so anordnet, z. B. durch Vorziehen der Tragflächenenden, 
daß der Druckmittelpunkt der Klappen, in der Flugrichtung voraus- 
gesehen, vor dem Systemschwerpunkt liegt, dann bildet die Kraft C 
zusammen mit der Fliehkraft ein zweites Kräftepaar mit wagerechtem 
Hebelarm, welches das Flugzeug selbsttätig nach der Innenseite 
der Flugbahn hinlenkt und dadurch seine Wendefähigkeit noch 
weiter steigert. | 


Bücher-Besprechungen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Flieger-Kalender 1918. Herausgegeben von der Druckerei 
der Inspekuion der Fliegertruppen, Charlottenburg 5. 
Preis M. I. 


Neben einigen ausgezeichneten Aufsätzen von Hauptmann 
Jahn, Leutnant Bothe und andern enthält der Kalender eine 
Reihe sehr stimmungsvoller Gedichte sowie geistreiche Anwen- 
dungen von Zitaten aus Goethes Werken auf den Weltkrieg. 
Interessant sind auch die, sehr treffend »Kurzschlüsse« genannten, 
Gedankensplitter aus der Kriegs-Fliegerei. 


Die Passungen im Maschinenbau. Von Professor Dr.-Ing. 
G. Schlesinger, Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des Ingenieur- 
wesens, herausgegeben vom Verein deutscher Ingenieure, Doppel- 
heft 193/194. Berlin 1917, Verlag des Vereines deutscher Ingenieure. 
Gr. 89. 9o Seiten, mit Abbildungen. Preis geh. M. 2. 

Das vorliegende Heft stellt eine Erweiterung der gleichnamigen 
Arbeit, die bereits im Jahre 1904 in den »Forschungsarbeiten« 
erschienen und längst vergriffen war, auf den doppelten Umfang 
Während in dem ersten älteren Teile in der Hauptsache die 
zylindrischen »Passungen « behandelt waren, welche in der Maschinen- 
technik (im Gegensatz zur Natur, wo sie kaum vorkommen) die ver- 
breitetsten aller Verbindungsformen darstellen, sind in der Erweite- 
rung zunächst die inzwischen an diesen gesammelten Erfahrungen 
behandelt, dann aber auch andere Formen, z. B. die kegelige Passung 


und die Passung des Schraubengewindes. 


So einfach auch die Aufgabe vom physikalisch-mathematischen 


Standpunkte erscheint, beliebig viele Oberflächenpaare so auszu- 


' auch mustergültig behandelt. 


bilden, daß sie zu einer festen oder zu einer beweglichen Verbindung 
vereinigt und alle gegenseitig ausgetauscht werden können, so außer- 
ordentlich verwickelt wird sie durch die baulichen, betrieblichen 
und wirtschaftlichen Bedingungen, die ja in der Technik die aus- 
schlaggebende Rolle spielen. Das vorliegende Problem ist geradezu 
ein Muster für die praktische Schwierigkeit und Bedingtheit einer 
an sich so einfach erscheinenden technischen Aufgabe und als solches 
Die Aufgabe ıst die: 

Wie weit dürfen die Formen und wie weit dürfen bzw. müssen 
die Maße abweichen von den mathematisch gegebenen, damit der 
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Ausschuß und die Selbstkosten bei der Herstellung nicht zu groß | Jahre 1913 im gleichen Verlage erschien und über gleichzeitige 
werden und die'Verbindung den gegebenen Zweck einer leicht be- | Messungen der funkentelegraphischen Empfangsstörung am Erd- 
weglichen, einer mehr oder wenig leicht lösbaren oder einer nur | boden und im Ballon, über Beobachtungen der Kondensations- 
schwer lösbaren Verbindung stets erfüllt, einerlei welche Stücke | kernzahl und der luftelektrischen Zerstreuung bei zwei Ballon- 
des Elementenpaares zusammengebracht werden, und auf welche | fahrten berichtete. 
Weise kann die Innchaltung der zulässigen Grenzen erreicht werden ? Der vorliegende zweite Teil enthält die Ergebnisse von drei 
Wir haben also die Grundlage jeglicher Massenherstellung | Doppelaufstiegen. Bei den ersten wurde der eine Ballon bis 

| 

| 

| 

{ 


vor uns, und darum ist diese Arbeit jedem Ingenieur, der überhaupt | zu 7000 bzw. 6200 m geführt, während der andere in geringeren 
mit Massen- und Austauscherzeugung auf irgendeinem Gebiete zu | Höhen Vergleichsbeobachtungen anstellte. Der letzte Doppel- 
tun hat, zum Studium dringend zu empfehlen. Auch der Betriebs- | aufstieg war eine Nachtfahrt von zwei verschiedenen Orten aus. 
mann, dem Anwendung des »Grenzlehrensystems« zum täglichen In allen Fällen wurden in beiden Ballonen luftelektrische 
Brot gehört, wird trotzdem manche Ergänzung und Anregung für | Störungen des funkentelegraphischen Empfangs gezählt, 
seinen Betrieb daraus schöpfen und Unterstützung für seine Normali- | die Lautstärke radiotelegraphischer Zeichen gemessen und die Er- 
sierungsbestrebungen darin finden. Kutzbach. gebnisse unter Berücksichtigung von Ort, Höhe, Gelände- und 
Physikalische Untersuchungen im Freiballon. II. Die luft- | Wetterverhältnissen sowie der gleichzeitig gemessenen Werte 
elektrische Empfangsstörung sowie die Intensitäts- | der Kondensationskernzahl (»Staubzahl«), der luftelektrischen Zer- 
verteilung elektromagnetischer Wellen für verschiedene | streuung und des Potentialgefälles ausgewertet und eingehend 
Höhen und Luftschichten, nach Simultanmessungen am erörtert. Auch die Meßanordnungen und deren Eichung wird 
Erdboden und in zwei Ballonen mit gleichzeitiger Be- | kritisch beschrieben. Das Hauptergebnis der wichtigen Unter- 
obachtung der Kondensationskernzahl, der luftclektri- | suchungen ist, daß die funkentelegraphische Störungszahl wie auch 
schen Zerstreuung und des Potentialgefälles. Von Georg | die Empfangsstärke mit zunehmender Höhe stark abnimmt; letzte- 
Lutze und Emil Everling, unter Mitarbeit von A. Wigand und | res ist eine Bestätigung der Theorie von Sommerfeld. In geringeren 
G. Jenrich. (Aerophysikalischer Forschungsfonds Halle, Abhand- | Höhen ist die Störungszahl vom Gelände stark abhängig. Sie nimmt 
lung 8.) Abhandlungen der Naturforschenden Gesellschaft zu | vor allem mit zunehmendem Feuchtigkeitsgehalt ab. v. d. Borne. 
Halle a. S., neue Folge Nr. 3. Halle (Saale) 1914, im Selbstverlag Praxis des Flugzeugbaues. I. Das Flugzeug und sein Aufbau. 
der Gesellschaft, in Kommission L. Nebert. Gr. 89. 79 Seiten, mit Von Kurt Anacker, Ingenieur und Flugzeugführer. Gr. 89. 174 S. 
! mit 148 Abbildungen und Zeichnungen. Preis geb. M. 5. Band 17 
der Bibliothek für Luftschiffahrt und Flugtechnik. Verlag Richard 
Karl Schmidt & Co., Berlin. 


7 Figuren und 21 Tabellen. 
Das Heft bildet die Fortsetzung einer Arbeit von Wigand 
und Lutze (unter Mitwirkung von Everling und Jenrich), die im 


Gieschäftlihe Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse : Geschäftsstelle: Berlin- Charlottenburg 2 Fernsprecher: 
Flugwissen JoadimsthalerstraBe 1, Luftfahrihaus. Ami Steinplatz Nr. 7732. 


1. Am 19. November 1917 verschied im Alter von 57 Jahren | in diesen Kreisen sein Rat beachtet. Auch sie haben an 
in der Nähe von Dresden Geheimer Hofrat Scheit, Professor | ihm einen tatkräftigen Förderer ihrer Bestrebuugen verloren. 


an der Technischen Hochschule Dresden, Direktor der Kgl. Mit Scheit ist ein Gelehrter und ein Forscher von hohen 
Sächs. Mech.-Techn. Versuchsanstalt und Mitglied des Kaiser- | Geistesgaben und großer Arbeitskraft dahingegangen, der in 
lichen Patentamtes. stets hilfsbereiter Weise auch andere Anteil an seinem Geistes- 


Scheit erhielt seine technische Ausbildung an der maschinen- | leben nehmen ließ. Mit tiefer Trauer wohnten mit seiner 
technischen Abteilung des damaligen Polytechnikums zu Dres- | Familie und in Gegenwart des sächs. Kultusministers seine 
den, wo er 1885 die Diplomprüfung ablegte. Er trat dann zur | Fachgenossen, Mitarbeiter und Freunde der erhebenden Feier 
Kaiserlichen Marine über, wo ihm 1890 eine leitende Stellung | bei, die am 25. November im Krematorium zu Dresden-Tolke- 
bei der Torpedo-Inspektion übertragen wurde. Mit anerkanntem | witz stattfand. Der Geist des Verstorbenen wird weiterleben 
Erfolge widmete er sich hier der Bearbeitung der damals in | und sein Andenken wird nicht vergessen werden. 
der Ausgestaltung begriffenen Torpedowaffe. 1898 nahm er eine 
ordentliche Professur für Maschinenelemente und Hebezeuge 
an der Technischen Hochschule Dresden an. Insbesondere 
lockte seinen Forschergeist das gleichzeitig seiner Leitung zu 
unterstellende und im weiteren Ausbau begriffene Maschinen- 
laboratorium I für Festigkeitslehre und dynamometrische Unter- 
suchung von Getrieben, und das Kgl. Ministerium genehmigte 
die Ausgestaltung des Maschinenlaboratoriums zur amtlichen à 
Landesanstalt für Materialprüfungen unter der Bezcichnung und Vertreter seiner Behórde in unserm Vorstand, wurde 
»Kgl.Sächs. Mechanisch-Technische Versuchsanstalt Dresden«, | ZUM Oberstleutnant Detordert: 

Schon frühzeitig erkannte Scheit auch die Bedeutung des Kraft- 3. Neuaufnahmen: 

wagens für die Allgemeinheit und gliederte daher der Versuchs- 
anstalt eine Prüfstelle für Untersuchungen von Kraftfahrzeugen 
und von Fahr- und Flugzeugmotoren an. Besonders zu er- 
wähnen sind auf diesem Gebiete seine neuartigen Prüfvorrich- 
tungen, insbesondere die Windflügel-Pendelrahmen-Dynamo- 
meter. Trotz seiner großen Überlastung mit Arbeiten anderer 
Art führte er wahlfreie Vorlesungen und Übungen über Kraft- 
fahrzeuge ein, die nicht nur von den Studenten der Hoch- 
schule, sondern auch von in der Praxis stehenden Ingenieuren I ; 
eifrig besucht wurden. Ingen. Friedr. Karl Müller, Berlin, Großbeerenstr. бт, III; 

Aber trotz der besonderen Zuneigung zu diesem Arbeits- Marine-Ing. Franz Leuschel, Techn. Leiter der See- 
gebiet ließ Scheit das Hauptarbeitsgebiet der Versuchsanstalt flugstation List auf Sylt; I | | 
nicht aus den Augen. Hervorzuheben sind insbesondere die Dr. Paul Koebe, o. Universitätsprofessor d. Math. in 
Arbeiten für den Deutschen AusschuB für Eisenbeton, denen | Jena, z. Zt. Cópenick, Spreestr. I, | | | 
Scheit hohes Interesse entgegenbrachte. Die Ergebnisse dieser Dr. phil. Heinrich Heimann, Dipl.-Ing., Berlin- Wil- 
Forschungsarbeiten sind niedergelegt in den vom Deutschen | mersdorf, Motzstr. 38; | 
Ausschuß für Eisenbeton herausgegebenen Sonderheften. Dipl.-Ing. Robert Gsell, Stellvertr. Leiter der Instru- 

Zahlreichen wissenschaftlichen Verbänden und Vereinen, menten-Abtlg. b. d. Deutschen Versuchs-Anstalt für Luftfahrt, 
darunter auch der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft- | Berlin SO 33, Am Treptower Park 27, III. 
fahrt, widmete Scheit seine Arbeitskräfte, und gern wurde Die Geschäftsstelle. . 


— — — M 


2. Ernennungen und Beförderungen: | 

Die Königlich Technische Hochschule Charlottenburg 
ernannte Geheimrat Professor Schütte, Berlin, Vorstands- 
mitglied in unserer Gesellschaft, in Anerkennung seiner her- 
vorragenden Verdienste um den Flugzeugbau zum Dr.-Ing. 
hon. causa; 

Major Siegert, Inspekteur der Fliegertruppen, Berlin, 


Gemäß $ 5 unserer Satzungen wurden als Ordentliche 
Mitglieder in die Gesellschaft aufgenommen: 

Oberingenieur Karl Rau, Luftverkehrs-Gesellschaft, Karls- 
horst, Stolzenfelsstr. I; 

Dr.-Ing. A. Pfeiffer, Charlottenburg, Mommsenstr. 3, III; 

Otto Marx, Geschäftsführer der Luftverkehrs - Gesell- 
schaft m. b. H., Johannisthal; 

Dipl.-Ing. Fritz Müller, Adlershof, Adlergestell 28, II; 


Schriftleitung: Ansbert Vorreiter, Ingenieur, Berlin-Steglitz. — Druck von R. Oldenbourg in München. 
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Grundlagen für planmäßige Flugzeug- 


berechnung. 
Von Dr.-Ing. H. G. Bader. 


Der modernen aerodynamischen Forschung, deren An- 
fänge jetzt etwa ein Dezennium zurückliegen, ist es schon 
recht bald gelungen, ihre empirischen Ergebnisse theoretisch 
zu begründen. Bereits 1914 hat Betz!) nach Prandtls 1913 
veróffentlichter Wirbeltheorie?) Formeln über die gegenseitige 
Beeinflussung von Tragflügeln entwickelt, 
Standpunkt des Maschinenbaus hinreichende Übereinstimmung 
mit Messungsergebnissen aufwiesen. Die Flugtechnik hat den 
damit gebotenen Vorteil, rechnerische Grundlagen für die 
Konstruktion zu gewinnen, bisher nicht wahrgenommen. Der 
Grund hierfür liegt zu gleichen Teilen in der größtenteils un- 
genügenden technischen Schulung der Hilfskräfte einer so 
jungen Industrie, wie in der ungewöhnlichen Schwierigkeit, 
aus den Betzschen Formeln, die sich zur Steigerung der Über- 
sichtlichkeit wohl ein wenig umformen, aber nicht wesentlich 
einfacher gestalten lassen, nur einigermaßen handliche Rech- 
nungsverfahren für die Praxis zu gewinnen. Einen Versuch 
in dieser Richtung lege ich hierunter vor; es galt festzustellen, 


— m 


1) Z. f. Flugt. u. Motorl. 1914, S. 253 ff. 
D Handwörterbuch der Naturwissenschaften, Band IV. 1913, 
Flüssigkeits- und Gasbewegung. 


die eine vom 


auf welchem Wege Flugzeuge mit wirtschaftlichen Höchst- 


leistungen geschaffen werden können. Es liegt außerhalb des 


| Rahmens der Aufgabe, zu entscheiden, ob sich je eine dieser 


Richtlinien wird streng innehalten lassen, oder nicht vielmehr 
ein Kompromiß zwischen den gewonnenen Richtungen unter- 
einander und sekundären Forderungen gegenüber notwendig 
sein wird. Das muß ein für allemal dem Urteil des Konstruk- 
teurs und seiner Auffassung seiner Aufgabe überlassen bleiben, 
aber ohne Rechnungen im angegebenen Sinne wird er nie 
endgültige Lösungen darstellen können. 

Als wesentliche Voraussetzungen der Rechnung sind all- 
gemein zu betrachten die effektive Leistung des zum Einbau 
bestimmten Motors, die Spannweite, Bauhöhe und seitlicher 
Staffelungsgrad der Zelle. 

Es seien: 


G kg das Gesamtgewicht, 

О kg die Last d. h. Gesamtgewicht abzüglich Flügelgewicht, 
q kgm ^? das Einheitsgewicht der Flügel, 

b m die Spannweite (Breite) eines Flügels, 

t m die Flügeltiefe, 

L kg m sec! die Nutzleistung des Vortriebs in Н km Höhe, 
о kg m sec? die Luftdichte in H km Höhe, 

v m sec! bzw. V km h-! die Flugzeuggeschwindigkeit, 

7 msec^! die Steiggeschwindigkeit, 
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IX. Jahrgang (1918). 


x т? bzw. у т? sind vorzustellen als Summen aller Flächen- 
elemente multipliziert mit den zugehórigen Widerstands- 
bzw. Auftriebszahlen. 

Dann gilt: 
G—o-y-vt=0 


. (1) 


L—o-x-8=G-j). . (2) 
Wir führen aus (1) 
v = T'he yh Gh . . . . . . (3) 
in (2) ein: 
L — 07^ — 7. G =G: Е . (4) 
Hieraus sind die Bedingungen abzuleiten, unter denen 


entweder: 
I. die Geschwindigkeit v beim Flug in H km Höhe, 


oder II. die Last Q beim Flug in H km Höhe, 
oder III. die erreichbare Größthöhe Н (Gipfelhöhe) 
oder IV. die Steiggeschwindigkeit bis zu H km Höhe 


Größtwerte annehmen. 


Wir bezeichnen die partielle Ableitung einer Funktion 
nach dem Argument a durch Index a, L ist wie o Funktion der 
Höhe und unabhängig von konstruktiven Größen a, d. h. Lage 
und Abmessungen der Zelle. 


ı. Das Maximum der Geschwindigkeit hat die Gleichung 
G. 7 2 L— vo AGh=o. . (5) 


zur Nebenbedingung und wird bestimmt unter Einführung 
einer Hilfsgröße B,,, die später wieder mit Hilfe der Neben- 
bedingung 7 = o (5) zu eliminieren ist, aus dem Maximum der 
Funktion: $ 

- (6) 


. (7) 


indem wir die Gleichungen (3) und (4) differenzieren und in (7) 
einführen: 


=(- 2 ＋ Sa) в, (2 


2 


z = 0 + B., 7 
Dies folgt aus! 
Za = % + B., ja = О 


3 9% 3 Ga 
2 26 


Diese L läßt sich auch schreiben: 


G (B. ха - E: v) + FY Gq = о . (8) 


2. Die Last | 
Q =G = gebei . (9) 
folgt aus 7 = o mit 
О= 01: L'. Xx "w y — Z qi bi tí . (IO) 
und erreicht einen Höchstwert für Qa = o, also 
Q^ L'h (2 ху 3 2% T 3 Уу, L 4. b o (11) 


— 
— 


3. Die Gipfelhöhe ergibt sich aus 7 = o für den Kleinst- 


wert von Lok 


L. /. = x у. GP (12) 
hat also ein Maximum, wenn 
8 
* 2 у 2 G • h 
oder 
G (2 Xa Y — 3 X Ya) + 3 zy G, = o ; š (13) 


4. Zur Ermittelung der Steigzeiten ist der Mittelwert der 


Steiggeschwindigkeit zwischen dem Boden und Н km Höhe i 472 
u E Hr ais ү' каа 


zu berechnen. 
Wir bezeichnen mit: 


H 

ER dian (ra 
P 

= 4 . (15) 
e 

65% : Je ^.dH . (16) 


und erhalten: 


Їн = Ly 1 — (97) ye E: y Die, С. (17) 
Kürzeste Steigzeiten: 
Zu --- min 17b 
Tu = 0,06 . Ju i | ( 75) 
erreicht man, wenn die Gleichungen 
д. 
да JH = O 
erfüllt werden: 
I Ga Xa 3 Ya 1 Ga 
peo dee mu ss 
D · G (2 Xa Y —3xyg) + (D+ 2) zyG, =o . . (18) 
worin 
= (07) exe yh Gh. Ly | (19) 
Für r Argumente a,...a, ergeben also in jedem Falle I... IV 


die Ableitungen 


. a,) = o 


д 
34 / (^v ag, аа... 


t Gleichungen, aus denen die Werte für a, 
Maximum für die Funktion 


| Ё, G, H, m 


folgen, die ein 


liefern. 
Wir haben nun in Anlehnung an Prandtls Theorie die 
Gleichungen von x und y für einen n-Decker zu entwickeln. 
Wir bezeichnen mit den Indices 1, 2, 3, 4 usf. die Folge 
der Flügel (Decken) eier Zelle von oben nach unten und mit 
n eine Zahl (Auftriebszahl) in der Gleichung 


li ® v? ` А (20) 


Der untere Flügel steigert die Geschwindigkeit der Strö- 
mung für den oberen gegenüber der Flugzeuggeschwindigkeit v v 
um den Betrag 


Auftrieb = nic 0 ` b; · 


„ 
U 2 1 b, 


. (21) 
und lenkt ihre Richtung gegenüber v nach unten ab um den 
Winkel (Bogenmaß) | 

N2 fa 
27 b, | (22) 


Ebenso läßt sich der Einfluß des oberen Flügels auf die 
Strömung um den unteren kennzeichnen durch die Mittelwerte: 


A d1 == V13 


^^ Ug mA 
. 2л, . (23) 
und 
8 NA 
= Va 2 7t ba ° (24) 
и und y sind wesentlich abhängig von der mittleren 
Spannweite 


b; + b 
2 


e 
und dem Abstande d der beiden Flügel. 

Kragt einer der beiden Flügel auf jeder Seite um c m 
über den andern vor und liegt der »Druckpunkt« des oberen 
Flügels a vor dem des unteren (bezogen auf die Flugrichtung), 
so lassen sich die von Betz l. c. entwickelten Formsln schreiben 
in der Form: 


= b 


. سس‎ SE N ar 


. (25) 


Е te 
8 
d _ 232 
к= aye St + aR) J әгә 
a en | 
" Japet ad — a 


ee Va 


(20) 


27) 
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Nun ist, wenn von gewagten Konstruktionen abgesehen 
wird, a* gegenüber d* und d* gegenüber b? vernachlássigbar 
geringfügig. Der Genauigkeitsgrad der Formeln für u und y 
wird also kaum herabgesetzt, wenn wir annehmen: 


| Mya = — wm = 3 ۷ + . (28) 
motes s| GP |= Gn GT) 
ON | . . . (29) 
eb Iz] TEE 
. (30) 


Stellen wir die Flügel eines »-Deckers jeweils um & Aa, 
steiler an: 


I 
SEE (Pig * Neta + Via Ns ts + 714 а 1а < 
T? Vin ° n tn) 
| (31) 
يه ےھ‎ = улу, (Pa Mmh- Pes Msta + fa: Na fa - 
+ Pan In ` n) 
usw., so behalten zwar 7, n . . Us ihre Werte bei, solange 


sie lediglich — wie üblich — als Funktion von Form und Lage 
der Flügel aufgefaßt werden. In Rücksicht auf Gleichung (21) 
sieht man sich jedoch gezwungen, den Begriff derAuftriebszahln 
weiter zu fassen. Soll in der Formel für den Auftrieb (20) v 
nach wie vor die Flugzeuggeschwindigkeit und nicht die je- 
weilige mittlere Strómungsgeschwindigkeit bedeuten, so hat 
man deren Änderung mit der Auftriebszahl zu umfassen und 
den Faktor für das Geschwindigkeitsquadrat 


| А = 
I+ 2 
in n, einzubeziehen. 

Selbst wenn die Anstellwinkel um Z Aa vergrößert 
werden, ändern sich die angenommenen Werte mj, yy. Vin zu 
den cd dd 71 Vz, Ns gemäß 


Ir 


"EE . 1 % Naa + /hs Vg + Mie Nata + - 

+ Um Nn 
711 (32) 
mm ih Ins: hh F Has Nata + Ha Nata ` 

+ Man In T 


usw. und die Summe 
. (33) 
die in die Rechnung eingeht, wird ersichtlich in keiner Weise 


y = È Tu bi t, 


davon berührt, ob hier die angenommenen oder die endgültigen 


Werte eingeführt werden. 

Ganz anders beim Widerstand. Die Verdrehung der zur 
Strömung (nicht zur Flugrichtung) normalen Auftriebskraft 
durch die Ablenkung der Strömung liefert in jedem Falle eine 
Komponente entgegen der Bewegungsrichtung: 


2 Na: ta 512 
gv: mon (a h. b, 5 = 9.08 24 M1 Nate 
aal fa mh 21 
(E. b, Se тд mine 
und die Summe heider Komponenten 
b 521 I y 
TR H Net = e u > "та" ei (4) 


= b 11 с\2 /a g T b T c Y? 
„= I- * g—Iny + (7) (35) 
ist bei mäßiger Staffelung nach vorn (tm 2 < 5 <3) 


unabhängig von deren Betrag. Seitliche Staffelung (с = о) 
wirkt hingegen außerordentlich günstig. Beträgt sie z. В. 450, 
so sinkt die besprochene Widerstandskomponente wenn b = 4d 
auf die Hälfte, wenn b = 8d, auf zwei Drittel ihres Wertes 
bei gleichen Spannweiten der Flügel. Zu diesen Komponenten 
treten nun noch diejenigen, die von der Beeinflussung der 


i 
| 
| 


eigenen Strömung herrühren. Für verschwindenden Ab- 
stand d liefert die Näherungsformel (35) max = oo, Prandtls 
Theorie hingegen 
V max = 4 . (36) 
und wir erkennen ın 
bmax Se. d & 54 d. 


die Gültigkeitsgrenze der Formel (35). 
Eigenwiderstandes beträgt demnach 


. (37) 
Die Komponente des 


2 

0-04. Irn · ln = T na . (38) 
Die Gesamtheit aller Widerstandskomponenten nennen 

wir »Zellenwiderstand z< Hierfür können wir also unter Aus- 

schluB des in der Gleichgewichtsbedingung (2) besonders an- 

gegebenen doppelten Staudruckes р · v? kgm”? z. B. für einen 

Vierdecker schreiben: 


I 
z = x= [2 (тд? ag tg? + а? tg? + a? 43) + v1 та та + 
+ Vas 722 T] fs + Yas ?]s is Nata + is h h Uf + 
+ vas 722 Nata F Yia та Natal . (39) 
worin wir jetzt unter »,, », die von der Folge der Indices 
unabhängigen Mittelwerte der Einflußzahlen nach Gleichung (35) 
verstehen. 
Es hängt mit der eigentümlichen gegenseitigen Beein- 
flussung der Auftriebszahlen, wie wir sie vorhin mit Glei- 


chung (32) dargestellt haben, zusammen, daß sich für den 
Zellenwiderstand cine vorzügliche Nàherung mit: 


qr ИЦ 
(2) = = [29 -- (н — 1) + »' (n — 2) ＋ * (n — 3)...] (40) 


angeben läßt, worin der Mittelwert ) mit dem Mittelwert 
der Spanweiten b und dem Auftrieb verbunden ist durch die 
Gleichung 


yon-nt-b. . (41) 
2 [yVP2»n--»(n—1)-4-»' (и — 2) -»"n—3) .. 
pad еы = 
= (50 r . (42) 


y bedeutet die Einflußzahl direkt benachbarter Flächen, v’, 
für den doppelten, >” für den dreifachen Abstand usw. Be- 
trachtet man in (25) b als Mittelwert aller Spannweiten 
eines n-Deckers, so ist bei mäßiger stetiger seitlicher Staffe- 


lung [5 = konst.) 
| y == у — 0 2 
yv” = y — In 3 usw. . (43) 


und wenn wir noch statt у die Einflußzahl v, für die oberste 
und unterste Decke einführen, da ja die Bauhóhe À der Zelle 
gewóhnlich gegeben ist, 


| I + (5) = 2,30 lg iras lg Ë +5) |н» 
. NEEN . (45) 
. (46) 


I 
„lin 2 + In 3 + Gs 


adem kee Jj-; 
+ in "n3 


Die Formel liefert für den 


4 [2 In24-31n3. . . + (n — 1) In(n— 1)]. 


Bindecker : r= 1 
Zweidecker: == 0,500 + 0,125 vo 
Dreidecker : == 0,400 ＋ 0,160 v, . (47) 
Vierdecker ` = 0,375 + 0,187 vo 
Fünfdecker: == 0,364 + 0,200 % 
Fig. 1 zeigt die Geraden т = / (və). Es zeigt sich, daß 


für Werte 
1 —< yo < 2,5 
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der Dreidecker geringsten Zellenwiderstand hat, für kleinere 
Werte von vo der Fünfdecker, für größere der Zweidecker, 
und daß dieser erst für 


ebenso ungünstig wie der Eindecker ist. Bei o° bzw. 45° 
seitlicher Staffelung ist also nach Gleichung (35) der Drei- 
decker am vorteilhaftesten, wenn die verfügbare Spann- 
weite 3 bis 12 bzw. 4 bis 17 mal so groß wie die verfügbare Zellen- 
höhe ist. Ist die zulässige Breite des Flugzeugs noch kleiner, 
so ist der Vierdecker zu bevorzugen, ja, wenn konstruktiv 
gleich günstig, der Fünfdecker; ist sie ausnahmsweise größer, 
so ist der Zweidecker im Vorteil. Für b/h = 7 bzw. 10 (¥ = 2) 
sind Zweidecker und Vieldecker nahezu gleichwertig und dem 
Dreidecker nur wenig unterlegen. Jedenfalls sollte man bei 
größeren Spannweiten das Flugzeug nicht als Vieldecker, bei 
kleineren Spannweiten nicht als Zweidecker ausführen. 


РА 
K ^ 
L z 
| L Z 
, 
40 , عر‎ REP CEE 
, 
LAG .: 
Z. ⁄ 7 
09 Bre 
c P 
08 
01 Z 
03 — Zuweidecher 
| „on Breidercher 

02 = Wierderker 

-—- füinldecher 
01 | 
0 0 1 2 J —— و‎ 

Fig. I. 

Reduktionsfaktor des Zellenwiderstands in Abhängigkeit von der 
Einflußzahl. 


Denn wenn auch die Formel (42) infolge ihrer nur an- 
genähert richtigen Voraussetzungen nicht vollkommen zutrifft, 
so sind die quantitativen Abweichungen doch zweifellos so 
geringfügig, daß auch kleine Unterschiede, wie sie die kon- 
struktive Durchführung für verschiedene Deckenzahl mit sich 
bringt, erheblichere Abweichungen vom berechneten ange- 
näherten Kleinstwert des Zellenwiderstandes nicht ausgleichen 
können, denn immer ist im Auge zu behalten, daß der Gesamt- 
widerstand außer dem von Bau und Lage der Zelle abhängigen 
Zellenwiderstand, der bei verschwindendem Auftrieb auch 
verschwindet, noch den Stirnwiderstand umfaßt, der als un- 
abhängig von der nur innerhalb enger Grenzen veränderlichen 
Lage des Flugzeugs betrachtet werden kann. Der »Stirn- 
widerstand e ist gleich der Summe aller Widerstände der dem 
Luftstrom ausgesetzten Bauteile des Flugzeugs, und diese 
Einzelwiderstánde sind jeweils nur abhängig vom Quer- 
schnittsverlauf des Körpers in der Flugrichtung und 
wachsen mit dem Quadrat seiner linearen Dimensionen. 
Die Abhängigkeit vom Querschnitt wird quantitativ ange- 
geben durch eine dem Querschnitt eigene Widerstandszahl. 
Die Abhängigkeit von den absoluten Größen hat man 
sich gewöhnt, für nichttragende Bauteile auf die Aufriß- 
projektion F, und für die Flügel auf die Grundrißprojektion 
b,t, zu beziehen. Nicht allein wegen dieser verschiedenen Defi- 


.... VWT“T:—᷑tf —— ĩ ͤ — —.:— TT — — 
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nitionen der Widerstandszahlen wollen wir weiterhin dem- 
entsprechend beim »Stirnwiderstand« zwischen »schädlichem 
Widerstand s« und »Profilwiderstand p« unterscheiden, sondern 
vor allem, weil gerade die Ermittelung der Flügelgröße das 
erste Ziel der ganzen Rechnung und somit zunächst eine Un- 
bekannte ist, während der »schädliche Widerstand« sich von 
vornherein ziemlich genau, unabhängig von der Art des Zellen- 
aufbaues und den Flügelgrößen, angeben läßt. Beide Wider- 
stände umfassen neben einem eigentlichen Formwiderstand, 
den man durch günstige Querschnittsgestaltung (»Tropfen «) 
herabzusetzen sucht, den Reibungswiderstand, der mit der 
Größe der Oberfläche wächst. Da jedoch für einen gegebenen 
Querschnitt die Körperoberfläche proportional der Aufriß- 
bzw. Grundrißprojektion des Körpers ist, kann man Form- 
widerstand und Reibungswiderstand mit einer Widerstands- 
zahl zusammenfassen und schreiben: 


s=s+t+pP+z..... 0.0. . (49) 
s= FCE . F, . (50) 
p Tv. b. i.... (651) 


Freilich sind hierin, eben wegen der inneren Reibung 
(Zähigkeit), die den Reibungs widerstand verursacht und den 
Formwiderstand veranlaßt!), die Widerstandszahlen £ und 
Funktion der Reynoldsschen Zahl?) und zwar meist in der 
Weise, daB £ bzw. y beim Überschreiten einer bestimmten 
Reynoldsschen Zahl von einem nahezu unveränderlichen Wert 
plötzlich stark abfällt und nach diesem Sprung wieder einen 
nahezu unveränderlichen, aber wesentlich kleineren Wert inne- 
hält. Da die Reynoldssche Zahl zugleich mit der Luftdichte 
und der Geschwindigkeit sinkt, läuft man also Gefahr, mit 
zunehmender Höhe jenes Gebiet höherer Widerstandszahlen 
zu erreichen. Man hat daher zur Ermittelung der Widerstands- 
zahlen auch die Reynoldssche Zahl für jene Höhe zu berechnen, 
für die die Flugzeugberechnung durchgeführt wird. Die so 
ermittelten Werte £ bedürfen indes noch einer Korrektur für 
Bauelemente, von denen ein Bruchteil ß, ihrer Aufrißprojek- 
tion F, dem Propellerstrahl ausgesetzt ist. Wir dürfen an- 
nchmen, daß in diesem die Zusatzgeschwindigkeit von der 
Achse zur Blattspitze linear zunimmt. Bezeichnet w die zu- 
gehörige Proportionalitätskonstante, so wächst die Wider- 
standszahl £ eines Bauteils, der im Aufriß zwischen den Ra- 
dien r, und r, im Strahl liegt, auf den Mittelwert 


E12 = 6. - ( + EI a 


72 — 1 
u W I y? 17 — 115 
ЕЕ sac 2 . (52) 


also, wenn wir den Propellerhalbmesser mit R und das Ver- 
hältnis der größten Zusatzgeschwindigkeit zur Flugzeug- 
geschwindigkeit mit a bezeichnen: 


| - R 
GWS 4 e Becr d (53) 
72 + 71 а? geil — ы | 
= I a ———— — . — . 
tator EET e 
Endgültig wird nun nach Gleichung (50): 


s = F. [(1 B.) C. + B. . yg] 


b Fı +A [2 i) . . . (54) 
= Z Ë . F. [1+ 8; y] | 
worin 
_ ntn a z is 
an ae) . s (55) 


Falls im AufriB die Propellerachse in F, liegt, bzw. der 
Propellerkreis F, schneidet, wird y, im besonderen: 


1) Bader, Theorie der Flugzeugmodelle. Z. f. Flugt., 1917 
S. 138. 

3) Die Reynoldssche Zahl wird definiert als Produkt von Ge- 
schwindigkeit, linearer Dimension des Kórpers und Dichte im Ver- 
hältnis zur Zähigkeit. Hütte, 22. Aufl., I, S. 348. 
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y a? 72 bestimmt werden, denn es handelt sich nur um eine Korrektur 
70 = а: T lcg . (56) | tar kleine Bruchteile des Gesamtwiderstandes. Die Korrektur 
Бо, ist, obwohl sie bei gewissenhafter Berechnung nicht außer 
y a? r— (r/R) acht gelassen werden darf, selbstverstandlich auch viel zu 
y = а ( + * + E ж SC . (57) unbetràchtlich, sie etwa die Dimensionierung des Flugzeugs 


о und yg sind in Fig. 2 u. з mit a als Parameter über r/R 
dargestellt. Nun ist der Propellerschub S gleich dem Gesamt- 
impuls, der der in der Zeiteinheit durch den Propellerkreis 
tretenden Luftmenge erteilt wird: 


—R 
, Ge 
DECHE = e v 1 Ke . (58) 
P 3 
S 22 R? w R | 
G БИ y ` 
. (59) 
„„ 
6 27 R? 
Wenn m gleiche Propeller den Vortrieb liefern, ist: 
LM · Su. (60) 
und mit Gleichung (1) und (2): 
| 5 x ] 
Demnach kann also: 
х, 7\ 3 y ] 3 
= |— — e —— = -— € „„ 6 
s 6 1 E R? | ч, КТ (02) 


aus vorläufigen Annahmen für х, y und 7 hinreichend genau 


| 


mitbestimmen zu lassen, d. h. die Änderung des »schädlichen 
Widerstandes« mit x, y und 7/v sind zu vernachlässigen; hin- 
reichend genau ist: 


Sa = 0 . . (63) 


Wir kónnen nun endlich die oben zur Feststellung des 


. Maximums der Funktionen 26 H, und у geforderte Differen- 


| tiation von 


| 


x=s+p+z. (49) (50) (5t) (39) 
y = A 77. b, ti . (33) 
G = Q + 2 q; b; t; (9) 


— 
— 


nach den konstruktiven Größen а = n; bzw. а 
und erhalten für: 


t, vornehmen 


Ox _ d; | 
0T, s T ` Qi | 
ду 
An, = b; ° l; і . (54) 
96 
ÒN; SE 

Or He 

87. = Pit Pb; 

ду 

y = 1); . . (65) 

0G 

д — q; b, 

Hierin ist: 
Pi = 47:0, H Vii tit Mita tat Mute z tite --- (66) 


und unter Einführung dieser Werte in die Gleichungen (8), 
(тї), (13), (18) ergibt sich: 


Bg, y —n xb, 


I) = Q 
II) 
ш) eee . (67) 
IV) 
D G (Bens v By . xb) + 
+ ху; =o 
П) HG Poy ay he- b 3 nb) + 
"s. 1 b. zz O 
SE (68) 


I) G (ane Z- y vet затв) + 
+ 3 zy f. b, = o 


IV) D.6 2 qot 


= EE E 


+(D-- 2) ху. q b, = o 


Wir sehen ohne weiteres, da die einzelnen Faktoren an 
sich alle notwendig positiv sind, indem wir die Gleichungen 
(67) in (68) einführen, daß diese nicht miteinander verträg- 
lich, also die partiellen Maxima sich zu einem absoluten 
Maximum nicht vereinigen lassen. Wir haben zunächst 
kurz, um falsche konstruktive Folgerungen auszuschließen, 
zu diskutieren, in welcher Weise man sich die Flächen 
V bzw. G bzw. H, bzw. 7 = } (1) in einem dreiachsigen 
Koordinatensystem vorzustellen hat. Lassen wir vorläufig 
den nachteiligen Einfluß wachsender  Flügeltiefe bei G 
und außer acht, so kommt n und / ausschließlich im 


Produkt miteinander vor, und der Ausdruck = der ım wesent- 


lichen die Funktion У, С, H,, j vertritt, hat einen unverander- 
lichen Wert für einen bestimmten Wert nt. Die Flächen V, 
С, H,, 7 lassen sich also in erster Linie charakterisieren 
durch einen Hóhenzug, der nach Maßgabe der gleichseitigen 
Hyperbel y t konst. sich im positiven Oktanten an die posi- 
tiven Achsen 7 und / schmiegt. Der einseitige Einfluß, den 
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wachsende Flügeltiefe ¢ durch Vergrößerung des Flügelgewichts 
und des Profilwiderstandes übt, macht sich in der Weise geltend, 
daß die Kammlinie der eben charakterisierten Fläche mit 
wachsendem f fällt und mit wachsendem n steigt. Es gibt 
also tatsächlich kein absolutes Maximum, das sich bei einem 
beliebigen Wert der Auftriebszahl durch eine bestimmte 
Flügeltiefe erreichen Небе, sondern das Maximum wächst 
stetig mit 7, und zwar nicht nur das partielle Maximum 
nach , das an der betreffenden Stelle durch eine hori- 
zontale Tangente normal zur n-Achse gefunden wird, son- 
dern auch das partielle Maximum nach /, das durch eine 
horizontale Tangente parallel zur n-Achse zu finden ware. 
Der erreichbare Höchstwert der Funktionen V, G, H,, ] wird 
also in jedem Fall gefunden, indem wir den erreichbaren 
Höchstwert von n einführen in die Gleichungen für das par- 
tielle Maximum nach ? (68). Denn bei ymax bricht, um zur 
räumlichen Vorstellung der Funktion zurückzukehren, der 
hyperbolisch sich an die Achsen schmiegende, mit n steigende 
Höhenzug schroff ab, und der Größtwert der Funktionen, 
in der zur 7-Achse normalen Schnittebene 77 = vmax ist eben 
bestimmt durch die wagerechte Tangente in dieser Ebene, 
d. h. ist identisch mit dem partiellen Maximum der Funktionen 
nach ¢ für 7 = ymax. Wir haben also lediglich die Bedingungen 
(68) zu erfüllen. Diese liefern mit Gleichung (66) für die 
n-Unbekannten ygt; beim n-Decker n-Gleichungen: 


N. 9. 
5. a 5. M ZAC ‚ (69 
tfi 
worin für 
Fall: I П ПІ IV. 
m — c. 3* 3* 37 
By 2 y 2 у 2 у 
x 3 xh 3x x Lu y'h 
dos BG 2 y Qs L's 2G 2G т дн G'h 


zu setzen 15%. 


Für Fall I läßt man in Gleichung (69) zunächst das zweite 
Glied außer acht. Dann bringen die Tš; die Unbekannte M in 


у = u 9 ‚ (79) 
z= ow» . . . (71) 

und M folgt aus der Nebenbedingung Gleichung (5). 
. L. * ^ — (s + p + w W) С" =o . (72) 


x A TREE ۶ W È Loi" 
SE y 8/y M — I S w B 0 w G (73) 

Mit M sind die gel, und damit х, y, B zu bestimmen. 
Aus (69) folgen nun genauere Werte der J... usf. 

In den Fallen II.... IV wird man zweckmäßig so vorgehen, 
daß man zunächst für M und N Annahmen macht, und fort- 
schreitend die Werte von M. N und 7,¢; verbessert, bis sie 
die Gleichungen (69) hinreichend genau erfüllen. 

Die zuletzt erhaltenen Werte 7,/; werden nun in die 
Gleichung (32) eingeführt. Aus 


I 771 
h = — (mha) 
17 " (m 1) m 


Ли 
"a 
ergeben sich schließlich die Flügeltiefen, indem man den 7j, 
тп, ^п je nach dem verfügbaren Profil zulässige!) GroBwerte 
(0,4....0,7) gibt. 

Daß wir für die Flügeltiefen schon von vornherein zur 
Berechnung von Profilwiderstand und Flügelgewicht An- 
nahmen zu machen hatten, wird kaum auf den Berechnungs- 
gang zurückwirken, wenn die Annahmen nur einigermaßen 
richtig waren. Dennes lassen sich vor der konstruktiven und 
statischen Durcharbeitung des Entwurfs weder die Flügel- 
einheitsgewichte q noch die Profilwiderstandszahlen у mit 
einer Genauigkeit angeben, die eine allzu strenge Durch- 
führung der Rechnung rechtfertigen könnte. Überdies wird 
man überhaupt nur ausnahmsweise eine der Konstruktions- 
richtungen I....IV rücksichtslos innehalten, also demgemäß 


: Ei. Seu 74) 
kan Mm | 


1) Z. f. Flugt. 1917, S. 76, Gl. (114). 
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berechnete Werte f ohne weiteres verwirklichen dürfen. Denn 
die höchste Leistungsfähigkeit in einer Richtung bringt not- 
wendigerweise verringerte Leistungen in den drei übrigen 
mit sich; und wenn diese Bevorzugung einer Konstruktions- 
richtung einseitig geschieht, so ergeben sich für die andern 
Nachteile, die durch den gewonnenen Vorteil in keiner 
Weise aufgewogen werden, im besondern, wenn wie ge- 
wöhnlich das Maximum sehr breit, also die Leistung in der 
vorgesetzten Richtung innerhalb gewisser Grenzen gegen die 
Dimensionierung ziemlich unempfindlich ist. 

Außerdem sind rechnerisch richtig ermittelte Werte bis- 
weilen konstruktiv oder statisch überhaupt undurchführbar, 
und letzten Endes hat man natürlich Anlauf und Auslauf bei 
der Dimensionierung in Betracht zu ziehen. So fordert z. B. 
das in Bodennähe schnellste Flugzeug Landungsplätze von 
ganz ungewöhnlich großer Ausdehnung und vorzüglicher 
Bodenbeschaffenheit. Doch all diese Erwägungen sind An- 
gelegenheit des Konstrukteurs. Sie gehen nur insofern nicht 
über den Rahmen unserer eingangs der Arbeit umrissenen 
Aufgabe hinaus, als daraus die Berechtigung hergeleitet 
werden darf, diese Aufgabe, die exakt unlósbar ist, mit einem 
Verfahren progressiver Approximation zu bewältigen, dessen 
Näherungsgeschwindigkeit den Theoretikern gering scheinen 
mag. für die Praxis indessen völlig zureichend ist. 

Wir wenden uns nun zu dem Gleichungssystem (69) zu- 
rück, das die Bedingungen angibt, unter denen der Zellen- 
widerstand einen Kleinstwert annimmt. Wir erhalten nach 
Gleichung (66) für einen Vierdecker:: 


414 F 18° Neta + Yis Ns їз + 714 Nats = Фа 
уә 71 /1 t 4 Nate + Yz 0з ls ＋ 524 Mats = Po 
узт л ＋ 528 Neate ＋ 4 81s ＋ Ya 74 f4 = Ps 
514 1 f1 + 524 Neta + Уза / 1 + 4744 = Фа 

und daraus schrittweise durch Streichen von 4, t, fa die Ma- 
ximumsbedingungen für den Drei-, Zwei- und Eindecker. 

Wir haben als Mittelwert der Einflußzahlen direkt benach- 
barter Flächen nach Gleichung (35) und (44) bis (46) 


у ln M — In y: + (20 — (|+ In (n — 1) . (76) 


Nun ist für x << I Ìn (1 + #) Š + x, und indem wir diese 


(75) 


Beziehung auf die Abweichung der jeweiligen Mittelwerte 


der beiden Spannweiten vom Hauptmittelwert 
Eb, 
сата ‚ (77) 


anwenden, erhalten wir für stetige seitliche Staffelung die 
Nennerdeterminanten in folgender Form: 


Für den Vierdecker: 


b= 


2с £ ; 
4 y+— In 2 у — In 3 | 
b b 
| 
‚72, 4 y Ve —In2 | 
c c | 
y+ z —In2 y 4 y= 2 | 
| NP 2c | 
' y In 3 и р ina y 4 
Für den Dreidecker: 
c 
4 "+; ln 2 
c E 
y+ b 4 pec 
| c 
' y—In2 Web? 4 
Für den Zweidecker: 
| 
4 A 
. (78 
- А (78) 


Die sehr langwierige Ausrechnung der fünf vierzeiligen 
Determinanten für den Vierdecker kann man sich sparen, 
wenn man im Hinblick auf die Symmetrie der Gleichungen, 
nicht nach den 7);t; selbst, sondern nach Hilfsgrößen о, д 
auflöst: 
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= тА + Nat „ out (29) 
Ó = mt — Nate Ó' = Net, — Nz ts 
Wir schreiben ferner: 
K = p + Ф, SEN (8o) 
p MN Su "M . 
Pı — Pa Фа — 93 


und erhalten: 


(4 + v — In 3) o + (2 y — In 2) o” + 5 . д" = $ 


(2 » — In 2) o' + (4 — ») "+ = 9 
: (81) 


(4 — » | ln 3) 6 + In 2 
In 2 6’ + (4 — у) 


Oder indem wir die geringfügigen letzten Glieder der linken 
Seite auf die rechte schaffen: 


б" To = hb 


à" ＋ — . gi = k” 


с 
K — —- 6" 2 — ln 2 | 
, . "n b 
б.о :1 = 3c 
g"—-—.ó 40» 
| b 
с 
4T у — 1а 3 K — > д” | i (82) 
2 — ln 2 #7 — 3" 
DN 4 a EE 2 — ln ` 
25 — ln 2 A + * | 
gom In 2 
9:0" :1= : 
EUER > 22 
А 5 6 3(4—». 
4—»--1n3 — gr x . + (83) 
с 
31n2 . 
| b | 
4—v--1n3 In 2 | 
In 2 4 — 1 | 
Man berechnet zuerst o” und 0° mit 6’ = о; 6” = o und 


führt diese Werte in Gleichung (83) ein. Falls erforderlich, 
kann man diese Û’, ó” in Gleichung (82) und die dann erhaltenen 
6° o” wieder in (83) einsetzen usf., um die Werte zu verbessern. 

Auch die Berechnung des Dreideckers gestaltet sich ein- 
facher mit Einführung von Hilfsgrößen: 


o = ті + Nele ern ‚ (84) 
ô = 115 — Nat k = Фі — 93 
(4+7 in 2) 0 ＋ 2e e = K 
с 
(4 — v + In 2) ó + 2 — «n t = А | (85) 
с 
voty +4 й = Фа 
Die Auflösung nach 7,4 mit 
8$ — 27 12 
= Frin = 
h— 2 + ‘Tas 
д 8 
4— + ln 2 . (87) 
führt auf: 
* — 2 ГА 
K- 27.71, [^ b "la = 
F Ey ае 8 45 gms ee 88) 


eine Gleichung, die numerisch leicht auszuwerten ist. Für den 
Zweidecker erhàlt man: 


491 — Уф; 


4 Pa Hi 


9% = 16 — у? 
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Für den Eindecker: 


mác ^. 

Mit alledem sind die erforderlichen Angaben für günstigste 
Dimensionierung bekannt, und es erübrigt nur noch anzu- 
geben, in welcher Weise man die voraussichtlichen Leistungen 
eines entworfenen Typs berechnen kann. Zuvor bedarf es 
jedoch noch der Feststellung, welche Gesetzmäßigkeit dem 
mittleren Gleichgewichtszustand der Atmospháre entspricht. 
Es liegt nahe, die gemessene mittlere Temperaturabnahme mit 
der Höhe als linear zu betrachten, und es ist bekannt, daß für 
diesen Fall die Beziehung zwischen Druck und Dichte o 
der Luft sich durch eine einfache Potenzfunktion ausdrücken 


läßt. 
u е - = 
= | — = EH, 
Po E 


Hierin ist £ also der Bruchteil der Bodendichte (Index o), 
der in der Hóhe H km noch der Luft eigen ist. Nun gilt für 
die Druckabnahme mit der Hóhe 


dP = — ‘۾‎ g. rooo dH 


. (оо) 


P 
. (91) 


. (92) 

da andererseits 
Po m-i 

4 = seg 40 . (93) 


ist unter Berücksichtigung der Zustandsgleichung (Gaskon- 
stante für trockene Luft R = 29,27 m): 


9 g R. TP T. ze . (94) 
0 
1000 H = = 3 T, (1 —в"-1) 
£ Qo”. 0 
e 
d : R(T, — Т). . (95) 


m—ı 

Die mittlere Temperatur der Luft über Mitteleuropa 

beträgt nach A. Wegener!) am Boden + 10,5° und in 6000 m 

Höhe —23,7°, damit wird m = 1,20 und 

H\5 

Für eine gegebene Konstruktion sind nun zwecks Lei- 

stungsberechnung wieder die Gleichungen (I), (2), (ro), (12), (17) 

heranzuziehen. Ferner bezeichnen wir mit Index o wieder den 

Wert in Bodennähe und definieren das Leistungsverhältnis A 
mit: 


L= I. Lo . (97) 

Damit lauten die genannten Gleichungen: 
G - eg u o 98) 
À- Lo— Ego: = . (99) 
Q = (e Al (og Lo) . 42 . y — X gibt . . (тоо) 

Gi 
eh, Ass X у. — . (IOI 
I 0o ^ Lo — 
6,66 ۰ H A 

Ty = d Dy 5 lhu parece . (102) 

5 H ° ° — 57 Is 

V 


Die Geschwindigkeit beim waagerechten Flug in Н km 
Höhe ergibt sich, wenn man y aus (98) in £ Gleichung (oo) 
für 7 = o einführt: 

À Den 03 = O 03) 
Lo 60015 A oa Sege (тоз 


und mit 


w G Q sd? 
J=- —-.3, К = — ‚ (то 
u? 0o Lo 3 3 8 L 4) 
—. V — K. V4 
т ыз ше € 
1) Thermodynamik der Atmosphäre, Leipzig 1911, S. 129. 


Vgl. daselbst über die Zulässigkeit einer linearen Näherung Fig. 29. 
Daraus ist auch ersichtlich, daß das Temperaturgefälle am Äquator 
nahezu dasselbe ist, die berechnete Funktion e also auch dort gilt. 
Zur Berücksichtigung der klimatischen Unterschiede und der Tages- 
einflüsse genügt es also, lediglich o, heranzuziehen. 
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x —H.— nP.--- Se‏ - ے 


Sind für eine gegebene Höhe A und e bekannt, so E 
man V im Diagramm aus dem Schnitt der Geraden — 4 +4 — 


mit der Parabel K V$. Unter normalen Dr Ка 
die а nahezu ab wie die Luftdichte, A & e. Da- 
mit läßt sich H = /(V) näherungsweise explizit darstellen. 
Mit A = e liefert See (105) die Funktion V (H): 


Py — gj (So) 
und damit nach Gleichung (o6): 
H = so Ë — м JM (10 
AK. V a 


Gleichung (96) liefert mit À = e und Gleichung (ror) auch 
die Gipfelhóhe in Abhángigkeit von der Belastung (9) 
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und dadurch »über den Flügel abzurutschen «, so ist an seiner 
Stelle der zulässige Größtwert ymax bzw. Xmax einzuführen. 
Dies gilt wie für die Berechnung der Gipfelhöhe für die der 
kürzesten Steigzeiten nach (102) und der größten Tragfähigkeit 
nach (ror), die ebenfalls den Anstellwinkel geringster Vor- 
triebsleistung zur Voraussetzung haben. 


Zur Berechnung der Steigzeiten gilt bis zur Gipfelhóhe H. 
2 

x = H Ш 
xt = Yo: € h (116) 


Unter der Voraussetzung А = E De die Hilfsgrößen 


Ф = 16,66- H/ey 1 = (07 gl ,ꝓj.ʒ́ꝗ . (тї?) 


in Fig. 4 dargestellt. Die Werte €y und (o); folgen aus 
Gleichung (15), (16) und (96): 


H HY 
12 0. G 5 I 50 À = 
= —— N 6. =- P I 
. Ye ^ (108) eu = aen A E (118) 
x /. GC 7 Я 9 
H, = 50 |  — [L— a І . (109) H HY- La 
ys °0 Be L 3 è I — — I 
0 0 0 EEE N 1 50 50 
wenn x* und y* diejenigen Werte bezeichnen, bei denen e (о =H ea = Yo HF |. LS WEE 
D D D ` D i 9 9 
еіп Minimum wird. Diese folgen aus: und sind in Fig. 5 dargestellt. 
d 
2, * y-3—0 . (110) 16 PLA 
2 % dx — 3 x+ dy = o (111) A LLL LLLA 
8 ا ا ا‎ 
w 
z= 3 y? (112) 12 - A LL. —l.. 
also | me р 
á ш „мг =. 
x= dr == 2 — ‚уау. (113) 4 WIL | 
2 Yst — 3 „ 3 us Mul s E 
ME Pr: SN N a waka Se 
EET : P pepe 
.—.Q 75 1r *. =4(s+#). ° - (115) gg — — = ёк 
Ist der Wert у, empirisch nicht erreichbar, oder bringt er LOB Eet p el | 
praktisch die Gefahr mit ‘sich, die Maschine zu »überziehen» sss = 
02 Be | — 


T 
T 


2 d 


Fig. 5. 


0 4 
—— H 


Hier findet man auch die Funktion £ — ^ = f (H), die zur 
Berechnung der “ш a beim Steigen benötigt wird 


GC Té TRE) Ye ` dE 


Hierin wie in (117) wurde für o, neben dem schon obcu 
angebenen Mittelwert der Temperatur von + 10,5? C ein Baro- 
meterstand von 762 mm Quecksilbersäule in Mcereshohe an- 
genommen!). Damit sind alle Grundlagen zur Leistungs- 
berechnung bekannt. 


(ech, . (120) 


Zusammenfassung. 
Es wird ein Weg angegeben, auf dem man bei bekann- 


| ter Motorleistung, Zellenhöhe undjSpannweite die Flügel- 


tiefen berechnen kann, mit denen das Flugzeug das Maximum 
der Geschwindigkeit, der Hohe, der Tragfähigkeit oder der 
Steiggeschwindigkeit erreicht. Nach. Bestimmung der Flügel- 
tiefen für je einen dieser Fälle können dann die Leistungen 
dieses Typs berechnet werden. Auch abgesehen von der 
Maximumsbedingung lassen sich nach den Angaben in ein- 
facher Weisc die voraussichtlichen Leistungen eines entwor- 
fenen Typs berechnen 


ba 38 = 
1) 99 = 0,125 kg mt. sec!; Y eo 0,355; | оо = 0.50. 


te‏ ت ر 
و ا ا 


Tafel 1. 
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Ausschuß und die Selbstkosten bei der Herstellung nicht zu groß 
werden und die "Verbindung den gegebenen Zweck einer leicht be- 
weglichen, einer mehr oder wenig leicht lösbaren oder einer nur 
schwer lösbaren Verbindung stets erfüllt, einerlei welche Stücke 
des Elementenpaares zusammengebracht werden, und auf welche 
Weise kann die Innehaltung der zulässigen Grenzen erreicht werden? 

Wir haben also die Grundlage jeglicher Massenherstellung 
vor uns, und darum ist diese Arbeit jedem Ingenieur, der überhaupt 
mit Massen- und Austauscherzeugung auf irgendeinem Gebiete zu 
tun hat, zum Studium dringend zu empfehlen. Auch der Betriebs- 
mann, dem Anwendung des »Grenzlehrensystems« zum täglichen 
Brot gehört, wird trotzdem manche Ergänzung und Anregung für 
seinen Betrieb daraus schöpfen und Unterstützung für seine Normali- 
sierungsbestrebungen darin finden. Kutzbach. 

Physikalische Untersuchungen im Freiballon. II. Die luft- 
elektrische Empfangsstörung sowie die Intensitäts- 
verteilung elektromagnetischer Wellen für verschiedene 
Höhen und Luftschichten, nach Simultanmessungen am 
Erdboden und in zwei Ballonen mit gleichzeitiger Be- 
obachtung der Kondensationskernzahl, der luftelektri- 
schen Zerstreuung und des Potentialgefälles. Von Georg 
Lutze und Emil Everling, unter Mitarbeit von A. Wigand und 
G. Jenrich. (Aerophysikalischer Forschungsfonds Halle, Abhand- 
lung 8.) Abhandlungen der Naturforschenden Gesellschaft zu 
Halle a. S., neue Folge Nr. 3. Halle (Saale) 1914, im Selbstverlag 
der Gesellschaft, in Kommission L. Nebert. Gr. 89. 79 Seiten, mit 
7 Figuren und 2ı Tabellen. 

Das Heft bildet die Fortsetzung einer Arbeit von Wigand 
und Lutze (unter Mitwirkung von Everling und Јепгісћ), die im 
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Jahre 1913 im gleichen Verlage erschien und über gleichzeitige 
Messungen der funkentelegraphischen Empfangsstörung am Erd- 
boden und im Ballon, über Beobachtungen der Kondensations- 
kernzahl und der luftelektrischen Zerstreuung bei zwei Ballon- 
fahrten berichtete. 

Der vorliegende zweite Teil enthält die Ergebnisse von drei 
Doppelaufstiegen. Bei den ersten wurde der eine Ballon bis 
zu 7000 bzw. 6200 m geführt, während der andere in geringeren 
Höhen Vergleichsbeobachtungen anstellte. Der letzte Doppel- 
aufstieg war eine Nachtfahrt von zwei verschiedenen Orten aus. 

In allen Fällen wurden in beiden Ballonen luftelektrische 
Störungen des funkentelegraphischen Empfangs gezählt, 
die Lautstärke radiotelegraphischer Zeichen gemessen und die Er- 
gebnisse unter Berücksichtigung von Ort, Höhe, Gelände- und 
Wetterverhältnissen sowie der gleichzeitig gemessenen Werte 
der Kondensationskernzahl (»Staubzahl«), der luftelektrischen Zer- 
streuung und des Potentialgefälles ausgewertet und eingehend 
erörtert. Auch die Meßanordnungen und deren Eichung wird 
kritisch beschrieben. Das Hauptergebnis der wichtigen Unter- 
suchungen ist, daß die funkentelegraphische Störungszahl wie auch 
die Empfangsstärke mit zunehmender Höhe stark abnimmt; letzte- 
res ist eine Bestätigung der Theorie von Sommerfeld. In geringeren 
Höhen ist die Störungszahl vom Gelände stark abhängig. Sie nimmt 
vor allem mit zunehmendem Feuchtigkeitsgehalt ab. v. d. Borne. 

Praxis des Flugzeugbaues. I. Das Flugzeug und sein Aufbau. 
Von Kurt Anacker, Ingenieur und Flugzeugführer. Gr. 89. 174 S. 
mit 148 Abbildungen und Zeichnungen. Preis geb. M. 5. Band 17 
der Bibliothek für Luftschiffahrt und Flugtechnik. "Verlag Richard 
Karl Schmidt & Co., Berlin. 
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1. Am 19. November 1917 verschied im Alter von 57 Jahren 
in der Nahe von Dresden Geheimer Hofrat Scheit, Professor 
an der Technischen Hochschule Dresden, Direktor der Kgl. 
Sachs. Mech.-Techn. Versuchsanstalt und Mitglied des Kaiser- 
lichen Patentamtes. 

Scheit erhielt seine technische Ausbildung an der maschinen- 
technischen Abteilung des damaligen Polytechnikums zu Dres- 
den, wo er 1885 die Diplompriifung ablegte. Er trat dann zur 
Kaiserlichen Marine über, wo ihm 1890 eine leitende Stellung 
bei der Torpedo-Inspektion übertragen wurde. Mit anerkanntem 
Erfolge widmete er sich hier der Bearbeitung der damals in 
der Ausgestaltung begriffenen Torpedowaffe. 1898 nahm er eine 
ordentliche Professur für Maschinenelemente und Hebezeuge 
an der Technischen Hochschule Dresden an. Insbesondere 
lockte seinen Forschergeist das gleichzeitig seiner Leitung zu 
unterstellende und im weiteren Ausbau begriffene Maschinen- 
laboratorium I für Festigkeitslehre und dynamometrische Unter- 
suchung von Getrieben, und das Kgl. Ministerium genehmigte 
die Ausgestaltung des Maschinenlaboratoriums zur amtlichen 
Landesanstalt für Materialprüfungen unter der Bezeichnung 
»Kgl.Sächs. Mechanisch-Technische Versuchsanstalt Dresdens, 
Schon frühzeitig erkannte Scheit auch die Bedeutung des Kraft- 
wagens für die Allgemeinheit und gliederte daher der Versuchs- 
anstalt eine Prüfstelle für Untersuchungen von Kraftfahrzeugen 
und von Fahr- und Flugzeugmotoren an. Besonders zu er- 
wähnen sind auf diesem Gebiete seine neuartigen Prüfvorrich- 
tungen, insbesondere die Windflügel-Pendelrahmen-Dynamo- 
meter. Trotz seiner großen Überlastung mit Arbeiten anderer 
Art führte er wahlfreie Vorlesungen und Übungen über Kraft- 
fahrzeuge ein, die nicht nur von den Studenten der Hoch- 
schule, sondern auch von in der Praxis stehenden Ingenieuren 
eifrig besucht wurden. 

Aber trotz der besonderen Zuneigung zu diesem Arbeits- 
gebiet ließ Scheit das Hauptarbeitsgebiet der Versuchsanstalt 
nicht aus den Augen. Hervorzuheben sind insbesondere die 
Arbeiten für den Deutschen Ausschuß für Eisenbeton, denen 
Scheit hohes Interesse entgegenbrachte. Die Ergebnisse dieser 
Forschungsarbeiten sind niedergelegt in den vom Deutschen 
Ausschuß für Eisenbeton herausgegebenen Sonderheften. 

Zahlreichen wissenschaftlichen Verbänden und Vereinen, 
darunter auch der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft- 
fahrt, widmete Scheit seine Arbeitskräfte, und gern wurde | — — 


— —— — — — — — — 


in diesen Kreisen sein Rat beachtet. Auch sie haben an 
ihm einen tatkräftigen Förderer ihrer Bestrebungen verloren. 

Mit Scheit ist ein Gelehrter und ein Forscher von hohen 
Geistesgaben und großer Arbeitskraft dahingegangen, der in 
stets hilfsbereiter Weise auch andere Anteil an seinem Geistes- 
leben nehmen ließ. Mit tiefer Trauer wohnten mit seiner 
Familie und in Gegenwart des sächs. Kultusministers seine 
Fachgenossen, Mitarbeiter und Freunde der erhebenden Feier 
bei, die am 25. November im Krematorium zu Dresden-Tolke- 


witz stattfand. Der Geist des Verstorbenen wird weiterleben 


und sein Andenken wird nicht vergessen werden. 


2. Ernennungen und Beförderungen: | 

Die Königlich Technische Hochschule Charlottenburg 
ernannte Geheimrat Professor Schütte, Berlin, Vorstands- 
mitglied in unserer Gesellschaft, in Anerkennung seiner her- 
vorragenden Verdienste um den Flugzeugbau zum Dr.-Ing. 
hon. causa; 

Major Siegert, Inspekteur der Fliegertruppen, Berlin, 
und Vertreter seiner Behörde in unserm Vorstand, wurde 
zum Oberstleutnant befördert. 


3. Neuaufnahmen: 

Gemäß $ 5 unserer Satzungen wurden als Ordentliche 
Mitglieder in die Gesellschaft aufgenommen: 

Oberingenieur Karl Rau, Luftverkehrs-Gesellschaft, Karls- 
horst, Stolzenfelsstr. 1; 

Dr.-Ing. A. Pfeif fe г, Charlottenburg, Mommsenstr. 3, III; 

Otto Marx, Geschäftsführer der Luftverkehrs - Gesell- 
schaft m. b. H., Johannisthal; 

Dipl.-Ing. Fritz Müller, Adlershof, Adlergestell 28, II; 

Ingen. Friedr. Karl Müller, Berlin, GroBbeerenstr. 61, III; 

Marine-Ing. Franz Leuschel, Techn. Leiter der See- 
flugstation List auf Sylt; 

Dr. Paul Koebe, o. Universitätsprofessor d. Math. 
Jena, z. Zt. Cöpenick, Spreestr. 1; 

Dr. phil. Heinrich Heimann, 
mersdorf, Motzstr. 38; 

Dipl.-Ing. Robert Gsell, Stellvertr. Leiter der Instru- 
menten-Abtlg. b. d. Deutschen Versuchs-Anstalt für Luftfahrt, 
Berlin SO 33, Am Treptower Park 27, III. 
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Grundlagen für planmäßige Flugzeug- 


berechnung. 
Von Dr.-Ing. H. G. Bader. 


Der modernen aerodynamischen Forschung, deren An- 
fange jetzt etwa ein Dezennium zurückliegen, ist es schon 
recht bald gelungen, ihre empirischen Ergebnisse theoretisch 
zu begründen. Bereits 1914 hat Betz!) nach Prandtls 1913 
veróffentlichter Wirbeltheorie?) Formeln über die gegenseitige 
Beeinflussung von Tragflügeln entwickelt, die eine vom 
Standpunkt des Maschinenbaus hinreichende Übereinstimmung 
mit Messungsergebnissen aufwiesen. Die Flugtechnik hat den 
damit gebotenen Vorteil, rechnerische Grundlagen für die 
Konstruktion zu gewinnen, bisher nicht wahrgenommen. Der 
Grund hierfür liegt zu gleichen Teilen in der gróDtenteils un- 
genügenden technischen Schulung der Hilfskräfte einer so 
jungen Industrie, wie in der ungewóhnlichen Schwierigkeit, 
aus den Betzschen Formeln, die sich zur Steigerung der Über- 
sichtlichkeit wohl ein wenig umformen, aber nicht wesentlich 
einfacher gestalten lassen, nur einigermaßen handliche Rech- 
nungsverfahren für die Praxis zu gewinnen. Einen Versuch 
In dieser Richtung lege ich hierunter vor; es galt festzustellen, 


— 


1) Z. f. Flugt. u. Motorl. 1914, S. 253 ff. 
) Handwörterbuch der Naturwissenschaften, Band IV. 1913, 
Flüssigkeits- und Gasbewegung. 


auf welchem Wege Flugzeuge mit wirtschaftlichen Höchst- 
leistungen geschaffen werden können. Es liegt außerhalb des 
Rahmens der Aufgabe, zu entscheiden, ob sich je eine dieser 
Richtlinien wird streng innehalten lassen, oder nicht vielmehr 
ein Kompromiß zwischen den gewonnenen Richtungen unter- 


einander und sekundären Forderungen gegenüber notwendig 


sein wird. Das muß ein für allemal dem Urteil des Konstruk- 
teurs und seiner Auffassung seiner Aufgabe überlassen bleiben, 
aber ohne Rechnungen im angegebenen Sinne wird er nie 
endgültige Lösungen darstellen können. 

Als wesentliche Voraussetzungen der Rechnung sind all- 
gemein zu betrachten die effektive Leistung des zum Einbau 
bestimmten Motors, die Spannweite, Bauhöhe und seitlicher 
Staffelungsgrad der Zelle. 

Es seien: 


G kg das Gesamtgewicht, 

Q kg die Last d. h. Gesamtgewicht abzüglich Flügelgewicht, 
q gm das Einheitsgewicht der Flügel, 

b m die Spannweite (Breite) eines Flügels, 

t m die Flügeltiefe, 

L kg m sec”! die Nutzleistung des Vortriebs in H km Höhe, 
о kg m^“ sec? die Luftdichte in H km Höhe, 

v msec) bzw. V km h-! die Flugzeuggeschwindigkeit, 

7 msec^! die Steiggeschwindigkeit, 
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х т? bzw. у т? sind vorzustellen als Summen aller Flächen- 
elemente multipliziert mit den zugehörigen Widerstands- 
bzw. Auftriebszahlen. 


Dann gilt: 
G—0:y:v*—0 .. .. . . . . (1) 
L—o-x-8=G-j7....... (2) 
Wir führen aus (1) 
v=o-'h.y-'h.Gh >. S. y Se oy en (3) 
in (2) ein: 
L -.. x. y "h. Gils =G+J X (4) 


Hieraus sind die Bedingungen abzuleiten, unter denen 
entweder: 


I. die Geschwindigkeit v beim Flug in H km Höhe, 


oder II. die Last Q beim Flug in H km Höhe, 
oder III. die erreichbare Größthähe Н (Gipfelhöhe) 
oder IV. die Steiggeschwindigkeit bis zu H km Hóhe 


Größtwerte annehmen. 


Wir bezeichnen die partielle Ableitung einer Funktion 
nach dem Argument a durch Index a, L ist wie о Funktion der 
Höhe und unabhängig von konstruktiven Größen a, d. h. Lage 
und Abmessungen der Zelle. 


1. Das Maximum der Geschwindigkeit hat die Gleichung 
y * 5 Gi = O . Я А р, (5) 


zur Nebenbedingung und wird bestimmt unter Einführung 
einer Hilfsgröße B,,, die später wieder mit Hilfe der Neben- 
bedingung 7 = o (5) zu eliminieren ist, aus dem Maximum der 
Funktion: 


G. L- * 


2 2 t B,, 7 u (6) 
Dies folgt aus? 
Za =u + B, `j x [7 
indem wir die Gleichungen (3) und (4) differenzieren und in (7) 
einführen: 
I 3 y 3 Ga 
7 ж 


Diese Bedingung läßt sich auch schreiben: 
6 (B. ũ % — 1 . уа) ＋ * G Oo . . (8) 
2. Die Last | 
Q = G — 2 q; b, t, IAS ЖОО cub cg (9) 
folgt aus j = o mit 
Q =p L. x "у — Z q bt . . . . (то) 


und erreicht einen Höchstwert für Qa = o, also 


д 
9% І» (2 20 Y — 3 3a) 3 35 2 qub t, =o (11) 


3. Die Gipfelhóhe ergibt sich aus 7 = o für den Kleinst- 
wert von Lok 


L. . X. = . Gh .... . . (12) 
hat also ein Maximum, wenn 
353 904 
x 2 у 26 
oder 
G(2x,y — 3 & 50 ＋ 3 * C o . . . (13) 


4. Zur Ermittelung der Steigzeiten ist der Mittelwert der 


Steiggeschwindigkeit zwischen dem Boden und Н km Höhe -" 
штата (Vt arpa rf 


zu berechnen. 
Wir bezeichnen mit: 


Heſt 3 u. 4. 
IX. Jahrgang (1918). 


und erhalten: 


Їн = LA. GI (97) ye xey eG. . . (17) 
Kürzeste Steigzeiten: 
ER ЖЕ min 17b 
tg = 0,06 ° In | ( 75) 
erreicht man, wenn die Gleichungen 
KEN 
да ]H = 
erfüllt werden: 
I Ga a 3 Ya ı Ga 
D G + x 2 y + 236 S 


D. G (2 хау —3xyg-d-(D4-2 »x»G,—0 . . (18) 


= (g le, x у! G. Ly x A. aaa SE ы (19) 


Für t Argumente a1 
die Ableitungen 


worin 
. t, ergeben also in jedem Falle I... IV 


. . a,) =o 


Ja / (91: ^» as. 


t Gleichungen, aus denen die Werte für a, 
Maximum für die Funktion 


| V, G, H,. 1н 


folgen, die ein 


liefern. 
Wir haben nun in Anlehnung an Prandtls Theorie die 
Gleichungen von x und y für einen n-Decker zu entwickeln. 
Wir bezeichnen mit den Indices r, 2, 3, 4 usf. die Folge 
der Flügel (Decken) еег Zelle von oben nach unten und mit 
n eine Zahl (Auftriebszahl) in der Gleichung 


Auftrieb=n,.0:b-4-V?. . . |. . (20) 


Der untere Flügel steigert die Geschwindigkeit der Stró- 
mung für den oberen gegenüber der Flugzeuggeschwindigkeit v U 
um den Betrag 

ST ЖЕ Ta ba 
о 27 b, on 
und lenkt ihre Richtung gegenüber ç nach unten ab um den 
Winkel (Bogenmaß) | 
N2 fs 


A a, = Vig 25 b, e oU. due Wt X Cu. (22) 


Ebenso läßt sich der Einfluß des oberen Flügels auf die 
Strömung um den unteren kennzeichnen durch die Mittelwerte: 


а Mma | 
. 2 7t b, . (23) 
und 
x 11 54 
m = ye ° . (24) 
аз 21 27 be ( 


и und y sind wesentlich abhangig von der mittleren 
Spannweite 
bı + bs 


2 


° 
und dem Abstande d der beiden Flügel. 

Kragt einer der beiden Flügel auf jeder Seite um c m 
über den andern vor und liegt der »Druckpunkt« des oberen 
Flügels a m vor dem des unteren (bezogen auf die Flugrichtung), 
so lassen sich die von Betz 1. c. entwickelten Formsln schreiben 
in der Form: 


=b 


— 


-— Та виа, scw . (25) 
ү} a? + 52 + 4 + a 
p? c ^ gi 
Buca y apa) lara (26) 
pete Боа 
"Үз га+а—а 


rt ais: ET E 


Heft 3 u. 4. 
IX. Jahrgang (1918). 18. _ 


Nun ist, wenn von gewagten Konstruktionen abgesehen 
wird, a? gegenüber d? und d? gegenüber b? vernachlässigbar 
geringfügig. Der Genauigkeitsgrad der Formeln für u und » 
wird also kaum herabgesetzt, wenn wir annehmen: 


mang EIN ER 
WEED GT) 


Stellen wir die Flügel eines »-Deckers jeweils um Z Aa, 
steiler an: 


2 ay = 612 * 7e t2 ＋ Dua ° Ng ta + 514 Nae - 


s 
Frin’ Nn In) (31) 
5 аз 2 5 (Par 1 Ves ` tis ts + Paa Ma ta - 
+ Pan ° л: by) 


usw., so behalten zwar 21, Nz - . - ij, ihre Werte bei, solange 
sie lediglich — wie üblich — als Funktion von Form und Lage 
der Flügel aufgefaßt werden. In Rücksicht auf Gleichung (21) 
sieht man sich jedoch gezwungen, den Begriff derAuftriebszahl7 
weiter zu fassen. Soll in der Formel für den Auftrieb (20) v 
nach wie vor die Flugzeuggeschwindigkeit und nicht die je- 
weilige mittlere Strómungsgeschwindigkeit bedeuten, so hat 
man deren Ánderung mit der Auftriebszahl zu umfassen und 
den Faktor für das Geschwindigkeitsquadrat 


m 


in m, einzubeziehen. 

Selbst wenn die Anstellwinkel um Да vergrößert 
werden, ändern sich die angenommenen Werte 1. ny. Vin ZU 
den m 51 Ny Ns gemäß 


1 — ETT (un ` Na з + аз Tis fa + Hunit +. 

+ Hin In In) 
п (32) 
аа anus Dua: Th h — Mas Ta ls t Humit... 

+ Han Th In) 


usw. und die Summe 
. (33) 


die in die Rechnung eingeht, wird ersichtlich in keiner Weise 


y = T Tu b, t. 
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davon berührt, ob hier die angenommenen oder die endgültigen | 


Werte eingeführt werden. 

Ganz anders beim Widerstand. Die Verdrehung der zur 
Strömung (nicht zur Flugrichtung) normalen Auftriebskraft 
durch die Ablenkung der Strömung liefert in jedem Falle eine 
Komponente entgegen der Bewegungsrichtung: 


y 12 v 

2. 13 72 24 „ 2 12 . 

0۰7 men (en 57 e v. x ` Th h Nate 
nh Уз 


"M h Nabe 


y 
„ 52. 2 52 21. E oe 
e^" veo (m CH е0 2 


und die Summe beider Komponenten 


512 + ? 
gu. BF. emt: зз = O > "hat tate (34) 
b с \2 aM| | b j c 
y = In P EL - (s) = (5) U. "b (=) (35) 
ist bei mäßiger Staffelung nach vorn (etwa—* < i <4] 


unabhängig von deren Betrag. Seitliche Staffelung (c = o) 
wirkt hingegen außerordentlich günstig. Beträgt sie z. B. 459, 
so sinkt die besprochene Widerstandskomponente wenn b = 4d 
auf die Hälfte, wenn b = 8d, auf zwei Drittel ihres Wertes 
bei gleichen Spannweiten der Flügel. Zu diesen Komponenten 
treten nun noch diejenigen, die von der Beeinflussung der 


I9 


eigenen Strömung herrühren. Für verschwindenden Ab- 


stand d liefert die Näherungsformel (35) Ymax = ОО, Prandtls 
Theorie hingegen 
V max == 4 . (36) 
und wir erkennen in 
bmax Sei. 4 54 d. . (37) 


die Gültigkeitsgrenze der Formel (35). 
Eigenwiderstandes betrágt demnach 


Die Komponente des 


4 2 
о,%%. Ze gv. 


. (38) 


Die Gesamtheit aller Widerstandskomponenten nennen 
wir »Zellenwiderstand z«. Hierfür kónnen wir also unter Aus- 
schluB des in der Gleichgewichtsbedingung (2) besonders an- 
gegebenen doppelten Staudruckes g v? hg m-? z. B. für einen 
Vierdecker schreiben: 


z = — [2 (M? 1 + а? bq” + Na? tg? + n 1) ＋ за h U + 
+ "ss 722 Nata + ve 7s 78 Nata + 13 Th nad + 
+ 24 Note Nate + 14 11 Natal . (39) 


worin wir jetzt unter 512, va die von der Folge der Indices 


unabhängigen Mittelwerte der Einflußzahlen nach Gleichung (3 5) 


verstehen. 


Es hängt mit der eigentümlichen gegenseitigen Beein- 
flussung der Auftriebszahlen, wie wir sie vorhin mit Glei- 
chung (32) dargestellt haben, zusammen, daß sich für den 
Zellenwiderstand eine vorzügliche Näherung mit: 


n? Ê s c 
(z) = Ex [2 n+» (и — 1) + »' (n — 2) 3-»" (— 3). . . (40) 


angeben läßt, worin der Mittelwert э `: mit dem Mittelwert 
der Spanweiten b und dem Auftrieb verbunden ist durch die 
Gleichung 


y = n °? ° b . (41) 
2 [y\*2n+ y(n— ı)+vV(n—2)+v"(n—3) . 
DEEG V 8 
2 
= 20): . (42) 


у bedeutet die Einflußzahl direkt benachbarter Flächen, , 
für den doppelten, y” für den dreifachen Abstand usw. Be- 
trachtet man in (25) b als Mittelwert aller Spannweiten 
eines n-Deckers, so ist bei mäßiger stetiger seitlicher Staffe- 


с 

lung (5 = konst. | 
v =y — 10 2 
y” = y — In 3 usw. . (43) 


und wenn wir noch statt у die Einflußzahl у, für die oberste 
und unterste Decke einführen, da ja die Bauhóhe 5 der Zelle 
gewöhnlich gegeben ist, 


b í b 2 
yo In z — ny I + (5) = 2,30 lg — n лэш: +(5} j 
h=(n—1)d .. (45) 
ур = У — ln (и — 1) . (46) 


t= be thill аа 434 к 
+ In (fi Zlin ala. e 


Die Formel liefert für den 


. + (n — 1) In (n — 1)]. 


Eindecker : t 


= I 


Zweidecker: == 0,500 + 0,125 % 
Dreidecker : == 0,400 + 0,160 9, . (47) 
Vierdecker : = 0,375 + 0,187 vo 
Fünfdecker: == 0,364 + 0,200 % 
Fig. 1 zeigt die Geraden ү = f (v). Es zeigt sich, daß 


für Werte 
| I« Vo < 2,5 
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Tabelle 2. 
21:28 zähniges Getriebe des Hispano-Suiza-Motor 200 PS. Stückliste. 


Ltd. Merkmal | Ап- 
N „ Bezeichnung 
r. [ Zus. Einz. 


1 1418 1430 Kurbelwelle 
2 1418 1430 Nutenkeil 
3 1418 1417 Zahnrad 2ı Zähne 
4 1418 1417 Zahnrad mit Welle 28 Zähne 
5 1418 1417 Nutenkeil 
6 1418 1417 Schraube 5 Durchm. versenkt 
7 1418 1485 Kurbelgehäuse Oberteil 
8 1418 1485 » Unterteil 
9 Getriebegehäuse Vorderteil 

Lagerbüchse 

, 


1418 1465 
IO I418 1493 
II 1418 1493 
12 1418 1493 » 
13 | 1418 | 1493 
I4 | 1418 | 1493 
15 | 1418 | 1493 
16 I418 1493 
17 | 1418 | 1493 
18 1418 1493 


» 
Kugellager 
, 


9 
Druck-Kugellager 
Mutter 62 Gew.-Durchm. 


Pq ba VI bh CA Qh ra ba ba м bd q q (A) кє ra bi bai P Pq PQ bi Pq һу мо м м ba = bd Pq bd Fa Pa ba ке bal 


I9 I4I8 1493 Zwischenring 

2o 1418 1493 Mutter 132 Gew.-Durchm. 
21 1418 1493 Sicherungsfeder 

22 1418 | 1493 Mutter 112 Gew.-Durchm. 
23 1418 1493 Sicherungsschraube 

24 1418 1493 » 

25 | 1418 1486 Mutter 52 Gew.-Durchm. 

26 1418 1486 Verschraubung 25 Gew.-D. 
27 1418 1486 Mutter 35 Gew.-Durchm. 

28 1418 1486 Verschraubung 12 Gew.-D. 
29 1418 1486 Sicherungsring 67 Durchm. 
30 | 1418 | 1486 ° 40 » 

31 | 1418 1486 Óldüse 

32 1418 1486 Stiftschraube mit Mutter 

33 | 1418 | 1486 » » d 

34 1418 1486 Prisonstift 

35 1418 1386 Federring 

36 | 1418 ' 1486 Splint 

37 1418 | 1494 Rahmen für Kühler 


` 


Die bisher erbeuteten Motoren waren mit Zenith- und 
Klaudelvergasern ausgerüstet. Die Wirkungsweise des Zenith- 
vergasers darf als bekannt vorausgesetzt werden. Als besondere 
Eigentümlichkeit des Systems mit Rücksicht auf den Ver- 
wendungszweck als Flugzeugvergaser bedarf der Er- 
wähnung lediglich die Vorrichtung für Hohenregulierung. 
Sie besteht aus einem Verbindungskanal der Düsenkammer 
mit dem Schwimmergehäuse. Die lichte Weite dieses Kanals 
ist durch ein Ventil von Hand verstellbar. Je größer der 
freigegebene Querschnitt ist, um so mehr wird der Unterdruck 
der Saugleitung auf das Schwimmergehäuse übertragen. Hier- 
durch kann die Benzinabgabe durch die Hauptdüse entspre- 
chend der Luftdichte und der geringeren Zylinderfüllung in 
größeren Höhen verringert werden. Während die älteren 
Motoren, wie bereits erwähnt, auf eine normale Drehzahl 
von n = 1400 berechnet waren, wurde dieselbe bei den neueren 
Motoren auf n — 2000 erhóht. 

Fig. 3a zeigt einen Vergaser, stammend von einem der 
ersten erbeuteten Hispano-Motoren, wáhrend Fig. 3b die 
neueste Ausführung wicdergibt. Entsprechend der wesentlich 
erhöhten Drehzahl von normal 1400 auf 2000 sind die Zulei- 
tungen und Vergaserquerschnitte wie der Vergleich von Fi- 
gur 3a und 3b schon äußerlich zeigt, vergrößert. Die Düsen- 
querschnitte wurden von 27 auf 42,4 erhóht, also fast um 
150%. Dadurch ist es ermöglicht, daß der Abfall des mitt- 
leren Druckes, der in der Hauptsache den Ansaugventilen 
zuzuschreiben ist, nicht schon bei 1400, sondern erst bei 
1900 Umdrehungen beginnt (s. Kurventafel Fig. 4). Hierbei 
beträgt die Ventilgeschwindigkeit bei 2000 Umdrehungen be- 
reits бот. Da bei den in letzter Zeit erbeuteten Motoren die 
Verdichtungsverhältnisse immer höher wurden, füge ich eine 
Kurventafel bei, die den Einfluß der verschiedenen Verdich- 


Material Bemerkungen 
Stahl mittelhart 
» 
d gehärtet 
» > 
5 A 
Schmiedeeisen 
Aluminiumguß 
» 
» 
Bronze 
» 
» 
» 
Stahl gehärtet, бо Innendurchm., rro AuBendurchm. 
» , 62 » IIO » 
» 40 » 9o , 
» ° 52 ° 
» ungehärtet 
» mittelhart 
» ungehärtet 
» mittelhart 
» ungehärtet 
Schmiedeeisen 3/,’’ Gew.-Durchmesser 
` 6 mm Gew.-Durchmesser 
Stahl mittelhart 
Schmiedeeisen 
Stahl ungehärtet 
Schmiedeeisen 
Stahldraht 2,5 Durchmesser 
, 2,5 » 
Schmiedeeisen 
» 115 mm lang 
° 80 » ° 
› 
Stahl mittelhart 
Schmiedeeisen 3 mm Durchmesser 


Aluminiumguß mit Leder und Filzring 


tungsverhältnisse auf die Leistung darstellt. In dieser Tafel 
sind vier verschiedene Hispano-Suiza-Motoren sowohl bezüg- 
lich ihrer Leistung als auch ihres mittleren Druckes verglichen. 
Die Vergaser älterer und neuerer Konstruktion unterscheiden 
sich, abgesehen von den bereits erwähnten Vergrößerungen 
der Querschnitte, auch in der Bauart. Die Drosselklappen 
sind ersetzt durch einen gemeinsamen Drosselschieber 
mit zwei nebeneinander liegenden Öffnungen (s. Fig. 7). 
Außerdem ist eine durch ein Ventil verstellbare Verbindung 
des abgeschlossenen Schwimmerraumes mit dem Düsenraum 
vorgesehen. Durch diese wird bezweckt, in größeren Höhen 
einen Unterdruck im Schwimmerraum hervorzurufen und 
dadurch den Benzinfluß zur Düse zu vermindern. Das Ventil 
liegt jetzt zwischen Drosselschieber und Schwimmergehäuse 
s. Fig. 6a und 6b). 


Der Brennstoffverbrauch eines Motors mit dem Ver- 
dichtungsverhältnis nl, = 4,0 beträgt 240—250g pro 
c 


V. 
PS und Stunde. 

Wie aus den Fig. 3 und 6—9 sichtlich ist, liegt auch 
abgesehen von der bereits erwähnten Vergrößerung der Quer- 
schnitte eine Ánderung in der Bauart der neuen Vergaser 
vor. 


Trotz des hohen mittleren Druckes bzw. des Verdichtungs- 
verhältnisses von 4,9 ist der Verbrauch mit 24o bis 250 g/PS 
verhältnismäßig hoch gegenüber den deutschen Motoren. 


Weitere Untersuchungsergebnisse hinsichtlich der Ver- 
gaserkonstruktionen der mittleren Arbeitsdrucke und der 
Brennstoffverbrauchszahlen an dieser Stelle zu veröffentlichen, 
erscheint z. Zt. aus naheliegenden Gründen nicht zweck- 
mäßig. 
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Zündung. Kabelzuleitung vom Anker her. Unterbrecher und Konden- 

Die Zündung wird betätigt durch zwei 8Zyl. SEV-Ma- | sator sind auf einer um die Nockenscheibe zentrisch drehbaren 
gnete. An diesen fällt besonders auf, daß der Anker feststeht, | Platte angeordnet, um Früh- und Spätzündung zu bewirken. 
während um den Anker eine Kraftlinienleithülse rotiert. | Der Hochspannungsstrom wird aus der Wickelung des fest- 
Sie erzeugt bei jeder Umdrehung 4 Zündfunken. Unterbrecher | stehenden Ankers durch einen hartgummiisolierten Stift 
und Kondensator stehen ebenfalls fest. Die Nockenscheibe, | abgeleitet, der. an seinem Ende eine Scheibe trägt, die mit 
ein mit acht Zähnen versehenes Rad, dreht sich mit halber | der Schutzkapsel die Sicherheitsfunkenstrecke bildet. Der 
Drehzahl der Leithülse und betätigt den Unterbrecherhammer. | Hochspannungsstrom wird durch Kabel der Verteilerscheibe 
Der letztere erhält den Primärstrom durch eine besondere | zugeführt. Versieht man die Zylinder des Motors mit der 


— r s. 


Fig. 3. a alter und b neuer Vergaser vom Hispano-Suiza-Motor. 
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Fig.6. (a) alter und (b) neuer Vergaser des Hispano-Suiza-Motors. 


Fig. 7. Drosselschieber des Hispano-Suiza-Motors. 
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Fi,. 8 und 9. Schnitt durch den neuen Vergaser des Hispano-Suiza-Motors. 
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in Fig. 10 angegebenen Numerierung, so ist die Ziindfolge: ` 
16 354 728. | 

Der linke Magnet betätigt die äußeren, der rechte die | 
inneren Kerzenreihen. Einer der ersten erbeuteten Hispano- | 
Suiza-Motoren besaß keine Zündmomentverstellung, dafür | 
war jedoch der linke Magnet auf nur 4mm Frühzündung, ` 


Fig. ro. Zündfolge beim Hispano-Suiza-Motor. 


Fig. 12. Schema des Wasserumlaufs. 
| 
| 
| 
| 
(r, 6, 3, 5, 4, 7, 2, 8). | 
|. 
der rechte hingegen auf 10 mm Frühzündung eingestellt. 
Angelassen wurde der Motor nur mit dem linken Zünd- 
apparat und erst nach Inbetriebsetzung konnten beide Ma- 
gnete eingeschaltet werden. Der Antrieb der Magnetapparate 
erfolgte bei den getriebelosen Motoren unmittelbar von der 
vertikalen Antriebswelle der Nockenwelle (s. Fig. то), bei 
den mit Getriebe versehenen Motoren, wie aus Fig. II er- 
sichtlich, durch ein besonderes Schraubenräderpaar. 
| 
| 


PTT tT eA | 


Sar 


Fig. 13. Leistung der Kühlwasserpumpe eines 140 PS-Hispano- 
Suiza- Motors. 


Fig. 11. Zündmagnet. 
Wassermenge W, bis W, bei verschiedenen Drehzahlen 


 Kühlun g. und wechselndem Druck, 


Die Art des Wasserkreislaufs ergibt sich aus Fig. 12. nı, ng = mechanischer Leistungsverbrauch, 
5', n' — hydraulischer Leistungsgewinn 
, 


п = а — Wirkungsgrad. 


Die Leistung der Kühlwasserpumpe, einer Zentrifugal- 
pumpe normaler Konstruktion, bei verschiedenen Drehzahlen 
ist aus Fig. 13—15 ersichtlich. 
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Zur Messung der Temperaturen ist in den Kreislauf des 
Kühlwassers von den Zylindern zum Kühler ein kleines 
zylindrisches Metallgefäß eingeschraubt, welches durch ein 


BEN MEE 
ГУМА NEE 


\ 
PANNAN 


АЛАСАЛА. ——— 


schwaches Kupferrohr mit sehr geringer lichter Weite mit 
einem Druckmanometer am Führersitz verbunden ist. Das 
Gefäß enthält eine Flüssigkeit von sehr niedrigem Siedepunkt 
(Schwefeläther, Schwefelkohlenstoff usw.). Entsprechend der 


Zunahme der Temperatur ändert sich nun während des Be- 
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triebes der Dampfdruck dieser Flüssigkeit. Die jeweilige 
Spannung wird durch das Druckmanometer am Führersitz 
angezeigt. Auf der Skala des Manometers sind nicht die 
Drucke, sondern als Funktionen derselben die zugehörigen 
Temperaturen markiert. (Fig. 16). 


Fig. 10. Fernlufthermometer zum Kühler des Hispano-Suiza-Motors. 


Das Instrument wird empirisch geeicht. 

Wie aus Fig. 17 und 18 ersichtlich, ist der Kühler als 
Ringkühler ausgebildet zwischen den vordersten Zylindern 
und der Propellerdrehebene untergebracht. Eine teilweise 
Abdeckung des Kühlers zur Erhöhung der Kühlwasser- 
temperatur kann durch ein vom Führersitz von Hand ver- 
stellbares Drehklappensystem bewirkt werden. 


Schmierung. 


Die Konstruktion der außerordentlich einfachen Öl- 
pumpe ist aus Taf. I ersichtlich. Die Pumpe ist mit der 
Kurbelwelle im Verhältnis 24/20 übersetzt, macht also bei 
n = 1600 der Kurbelwelle 1920 Umdrehungen. Die Förder- 
menge bei dieser Drehzahl beträgt 17,31 in der Minute. Der 


Fig. 19. Schema des Olkreislaufs. 


MP,, MP, = Ölpumpen, 
bye V 

Ölkreislauf ergibt sich aus Fig. 19. Zur Rückkühlung des Öles 
. dient ein besonderer in Fig. 20 dargestellter, unter dem Flug- 

zeugrumpf befestigter Ölkühler. 
Die Ölpumpe ist eine einfache Rundlauf-Schieberpumpe. 
Die Schmierung ist eine reine Umlaufschmierung ohne F risch- 
ölzusatz. Die Ölpumpe an einem neueren Hispano-Suiza- 
Motor ist zum Triebwerk im Verhältnis 1:1,5 übersetzt. 
Ihre Fördermenge beträgt bei 2100 Umdrehungen, entspre- 
chend я = 1400 des Motors 417 YSt=rd. 71 in der Minute. 


S = Ölreiniger. 


Maschinengewehrantrieb. 


Die Beeinflussung des Maschinengewehrs erfolgte bei 
diesem Motor nicht wie bei einigen anderen pneumatisch, 
' sondern mechanisch durch Nocken an der Steuer- 
. welle (s. Fig. 14 Tafel VIII Heft 17/18, Jahrgang VIII). Da 

die Steuerwelle bei n = 2000 des Motors ıooo Umdrehungen 
| macht und die zweiflügelige Luftschraube 2 x 1500= 3000mal 
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in der Minute vorbeistreicht, so ist die Steuerwelle mit 
drei Nocken versehen. Die Höchststellung des Nockens 
entspricht dem Augenblicke, in welchem der Flügel 
soeben an der MG-Achse vorbeigestrichen ist, wie sich 
bei der Untersuchung im Flugzeug ergab. Durch den 
Antrieb des Maschinengewehr unmittelbar von der 
Steuerwelle aus ohne Zwischenräder wird ein einfaches 
Übersetzungsverhältnis der Schraube 3:4 (oder 1: 2) 
notwendig. Eine Propelleruntersetzung vermittelst Zahn- 
rädern, deren Zahnzahlen relative Primzahien sind, ist 
nur anwendbar, wenn der Antrieb des M. G. von der 
Schraubenwelle aus geschieht. Tatsächlich hat ein an- 
derer Beutemotor, welcher die Zähnezahlen 24/41 im 
Getriebe besitzt, pneumatischen Maschinengewehrantrieb 
von der Schraubenwelle aus. 


Motor-Gewicht. 


Zum Schluß sei mir noch außerhalb des sonstigen 
Zusammenhanges gestattet, in Kürze einige Angaben 
über einen der zuletzt erbeuteten Motore hinsichtlich 
seines Gewichtes usw. zu geben. 


Gewicht der Motors mit Getriebe оше 


Nabe). > sh . . 217 kg 
Gewicht des Wasserinhaltes "m 21,5 >» 
Gewicht des Ölinhaltes (bis oberen Kon- 

trollstutzen 151 = 13,5 kg) , . . . 135 ? 

252,0 kg 


Gewicht des Kühlers (ohne Wasser) ein- 
schließlich Verschalung und Abdek- ` 


kung Wer ECKER 
Gewicht des Wasserinhaltes . . . IOB » 3 
Somit Gesamtgewicht . . 296,3 296,3 kg oder oder 
| rund 3oo kg. 
Gewicht für ı PS: 
für Motor allein m 0 1,26 kg/PS 
200 
300 
, » mit Kühler — = 1,5 » 
200 
Patentschau. 


(Von Ansbert Vorreiter.) 
(A: Anmeldung, E: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


Ausliegende Patentanmeldungen. 


420, 5. M. 61674. Fliehkraft - Tachometer. Wilhelm 
Morell, Leipzig, Apelstr. 4. A. 7. 8. 15. E. 24. 3. 18. 

46c, 25. К. 63 547. Sicherheitsandrehkurbel für Explo- 
sionsmotoren. Heinrich Kaupp, Aschaffenburg. A. 28. 1. 17. 
E. 9. 3. 18. 

46a, 23. Sch. 46499. Verbundverbrennungsmotor mit 
Laufrádern. Alfred Schroeder, Fürstenwalde a. Spree. 
A. 13. 3. I4. 

46c, 28. U. 6200. Dynamomotor zum Anlassen von 
Verbrennungskraftmaschinen. U. S. Light & Heat Corpora- 
tion Nigara Falls, Nigara County, New York, V. St. A.: 
Vertr.: Dipl.-Ing. G. Benjamin, Pat.-Anw., Berlin SW. 61. 
А. 20. 1. 17. E. 1. 4. 18. 

77 h. K. 61 161. Bombenabwurfvorrichtung. А. 10.9. 17. 


Patentertielungen. 


42b. 674873. MeBinstrument zum Messen der Wege- 
làngen auf Landkarten. Heinrich Büscher, Wiesbaden, 
Mauritiuspl. 2. 31. 12. 17. B. 78 341. 

42c, 674 771. Steuerkursmesser für Luftfahrzeuge. Dr. 
Johannes Braun, Höchst a M. 4. 11. 16. B. 75961. 

42C, 39. 304615. Einrichtung für Luftfahrzeuge zum 
Aufzeichnen des zurückgelegten Weges mit zwei Vorrich- 
tungen, von denen die eine die Vorwärtsbewegung, die an- 
dere Richtungsánderungen anzeigt. Hermann Burkardt, 
Seemos b. Friedrichshafen a. B. 1.2. 16. B. 80996. 

42€, 4I. 304468. Kursdreieck für Luftfahrzeuge mit 
unmittelbarer Ablesbarkeit des Kompaßkurses. Dr.-Ing. Hans 
Georg Bader, Berlin, Stübbenstr. 8. 2t. ı. ı7. B. 83 176. 


Fig. 17. Kühler (Vorderansicht). 


Fig. 18. Kühler (Rückansicht). 
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Fig. 20. Ölkühler. 


42C, 39. 304553. Vorrichtung zur astronomischen Ortsbe- 42C, 32. 304552. Schwimmkompaß. Fa. C. Plath, Hamburg. 
stimmung mit Hilfe einer durch ein Uhrwerk ständig auf einen 14. 8. 17. P. 35929. 
Himmelskörper zu richtenden Visiervorrichtung. Horace Seely 42c, 32. 304712. Kompaß. Otto Schnetzer, Donaueschingen. 


Butterfield, Portland, Oregon, V. St. A. Vertr.: ‚Dipl.- Ing. 27.1.16. Sch. 49 540. 
Dr. W. Karsten u. Dr. C. Wiegand, Pat.-Anwälte, Berlin SW. тт. 42c, 35. 304614. Vorrichtung zum Ablesen des wahren Kurses 


31. 5. 13. B. 72090. ' an Kreiselkompassen; Zus. z. Pat. 288818. The Sperry Gyroscope 


420, 4. 304450. Geschwindigkeitsmesser mit zeitweise ein- Com ы | : 
"EE: pany, New York; Vertr.: A. du Bois-Reymond, M. Wagner u. 
geschaltetem Zeiger. Heinrich Hornig, Mahlsdorf b. Berlin. 8. 10.16. G. Lemke, Pat.-Anwälte, Berlin SW. 11. 22. 4. 14. S. 45390. 


H. 71048. 


42h, 26. 304616. Beobachterbrille mit gleichzeitiger Ver- 42C, 39. 304554. Vorrichtung zur Bestimmung der Richtung 
stellung beider Irisblenden. Hartmann & Braun Akt.-Ges., | "nd geographischen Lage von Fahrzeugen. Charles Daniel Wood - 
Frankfurt a. M. 17.5. 17. Н. 72167. ward, Providence, Rhode Island, V. St. A.; Vertr.: Dr. Ludwig 

46a, 9. Explosionskraftmaschine mit sternförmig angeord- Straßer. Berlin, Askanischer Platz 3. 27. 9. 1916. W. 48 453. 
neten Zylindern. Hugo Reik, Wien; Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw., 46c, 6. 304536. Spritzvergaser. Alfons Strobel, Schönau 
Berlin SW. 11. 22. 7. 16. R. 43 480. Österreich 14. 7. 16. b. Chemnitz. 9 9.13. 18897. 
Geschaftlidie Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 

Telegrammadresse : Geschäftsstelle: Berlin W. 35 Fernsprecher : 
Flugwissen Schöneberger Lifer 40, pt. ‚ Amt Lützow 6508. 
1. Verlegung der Geschäftsstelle: 3. Personalnotizen aus unserem Mitgliederkreis: 


Hauptmann Geerdtz, Hannover, ist zurzeit Komman- 
deur einer Flieger-Ersatzabteilung; 

H. Haß, Oberlehrer und Professor der Technischen 
Staatslehranstalten in Hamburg, tut als Hauptmann d. L. 1 
bei der Bauaufsicht des Reichs-Marineamts, Dienst; 

Dr.-Ing. Walter Freiherr von Doblhoff, früher Wien, 
zuletzt Budapest, teilt uns mit, daß er als Oberingenieur bei 
den Imperator-Motoren-Werken A.-G., eingetreten ist, wäh- 
rend Professor Dr. W. NuBelt, bisher Dresden, seine Dienste 
der badischen Anilin- und Sodafabrik, widmet. 


8. Neuaufnahmen: 
Gemäß $ 5 unserer Satzungen wurden als Ordentliche 


Unsere verehrlichen Mitglieder setzen wir hierdurch von 
dem Mitte Februar ds. Js. erfolgten Wohnungswechsel unserer 
Geschäftsstelle in Kenntnis; dieselbe befindet sich von dem 
angegebenen Zeitpunkt an: 


Berlin W 35, Schóneberger Uter 40 pt., 


in dem vom Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller, G. m. 
b. H., übernommenen Anwaltshaus. Fernsprech - Anschluß 
Amt Lützow 6508. 


2. Auszeichnungen und Ernennungen unserer Mitglieder: 
Geheimrat Prof. Dr. C. von Linde, München, von 
dessen Ehrungen in Anerkennung seiner hervorragenden Ver- 
dienste auf dem Gebiete der Chemie wir verschiedentlich , Mitglieder in die Gesellschaft aufgenommen: 
berichten konnten, wurde der Orden Pour le Mérite für Dipl.-Ing. Ernst Goebel, Warnemünde, Blücherstr. 6, 
Kunst und Wissenschaft verliehen; | Dipl.-Ing. Leo Kirste, Wien 1I, Erzherzog Karlplatz 18, 
| 
| 
| 
| 


Das Eiserne Kreuz am weiß-schwarzen Bande erhielt | T. ı2, 
Otto Marx, Direktor der Luftverkehrsgesclischaft m. b. H., | Ingenieur und Flugzeugführer Alfred Lipfert, Dresden 
Johannisthal; N 31, Mengerstr. g, 

Die Universität Frankfurt am Main ernannte unser Vor- Ingenieur Karl August Loewel, K6ln a. Rhein, Aducht- 
standsmitglied, den Wirklichen Geheimen Rat Ministerial- straße I, 
direktor Dr. Naumann, Exzellenz, Berlin, Ministerium der : Leutnant d. Res. Gerhard Rómmler, Karlshorst, Go- 
Geistlichen und Unterrichts-Angelegenheiten zum Ehrendoktor | desbergerstr. 3. 
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Von F. Bendemann. 
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EE und Gütegrad von Treibschrauben. 

33. 

Das günstigste 8 verjüngter Flugzeugstreben. Von Dipl.-Ing. 
Kirste. S. 36. 

Zum Aufsatz von Pröll: „Beiträge zur Berechnung von Tragflüchenholmen.*' 
Von Dipl.-Ingenieur G. Jöhrens. S. 38 


Der De Havilland V Kampfeinsitzer. S. 38. 


Wirkungsgrad und Gütegrad von 
Treibschrauben. 


(Weiterer Nachtrag zu den Lindenberger Luftschrauben- 
Untersuchungen.) 


Von F. Bendemann. 


I. Der Gütegrad der Treibschraube. 


Im vorigen Bericht!) haben wir gezeigt, daß sich aus einer 
sorgfältigen Aufnahme der Strömungsgeschwindigkeiten 
und -richtungen hinter einer Luftschraube am Stand die er- 
zeugte Schubkraft sehr genau berechnen und ein zutreffender 
Nachweis der Energieverluste gewinnen läßt. Die Zusammen- 
stellung der verschiedenen Energiebeträge, das ist die »Lei- 
stungsbilanz des Schraubenstrahles« lieferte einen 
Wirkungsgrad der als Gebläse betrachteten Schraube, der in 
genau richtigem Verhältnis stand mit dem früher schon auf 
ganz anderem Wege berechneten Gütegrad, nämlich nach 
der im Anfang unserer Arbeiten?) aufgestellten Theorie der 


1) Е. Bendemann, Der Strömungsvorgang an der Luft- 
schraube im Stand. Diese Zeitschrift Heft 1/2, S. 1. Dort be- 
finden sich auch die Literaturangaben. 

2) »Luftschrauben-Untersuchungene Heft I, R. Oldenbourg, 
München 1911, S. ro; diese Zeitschrift 1910, Heft 14, S. 179. 


Amerikanische Anforderungen an Jagdflugzeuge. Von A. H. S. 4o. 
Patentschau. S. 43. 

Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. S. 44. 
Bücher-Besprechungen. S. 44 


mn Mitteilungen der *Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. 
‚47. 
Bericht über die IV. ordentliche Mitgliederversammlung. 5. 48. 


verlustlosen Schraube aus den unmittelbar gemessenen Werten 
von Schub- und Antriebleistung. Damit ist ein weiterer Be- 
weis für die grundsätzliche Richtigkeit dieser früher viel an- 
gefochtenen, aber auch sonst durchweg bestätigten Theorie 
erbracht. 

Diese Theorie hatten wir scinerzeit, unseren nächsten 
Zwecken gemäß, auf den Sonderfall der Schraube am Stand 
beschränkt. Sie jetzt nochmals zugleich mit dem allge- 
meinen Fall der Schraube in Fahrt darzustellen, wird 
nicht überflüssig sein. Denn diese im Grunde sehr einfache, 
in ihren Anfängen schon auf Rankine zurückgehende »Disk < 
Theorie, die besonders im Schiffbau als etwas Altbekanntes 
gilt, ıst trotzdem gerade dort noch immer in unvollständigen 
und unrichtigen Darstellungen verbreitet, und die richtige, 
aber stark gekürzte Fassung, in der ich sie seit 1911 im Taschen- 
buch der Hüttel) aufgenommen habe, hat so wenig Beachtung 
gefunden, daß noch ganz neuerdings?) cine ausführliche 
Darstellung fehlerhaft gebracht wurde. 

Weiter bedarf aber auch der Zusammenhang von 
Wirkungsgrad und Gütegrad noch einer Klarstellung, 


) »Hütte« Band I, 21. Auflage, S. 359, 22. Auflage, S. 346; 
vgl. auch Zeitschr. des Ver. d. I. roro. S. 790. 

2) Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1917, S. 421; 
1918. S. 476. und 503, 504; vgl. auch diese Z. 1910; Heft 13/14, 
S. 84—80. 
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um gewisse Irrtümer auszuschließen. Endlich sind noch ge- 
wisse Folgerungen zu ziehen, die einen allgemeinen Einblick 
in den hauptsächlichen Verlauf der Strömung an einer Treib- 
schraube gestatten. 


II. Der beste Wirkungsgrad. 


Aus den gleichen ganz allgemein gültigen Grundsätzen 
der Mechanik, wie für die Schraube am Stand, läßt sich auch 
bei fortschreitender Bewegung v (m/s) die größtmögliche Schub- 
kraft S’ (kg) angeben und zur wirklichen Kraft S (kg) mittels 
der Gleichung für den Gütegrad б 


5 


in Beziehung setzen. Mit der tatsächlich aufgewendeten 
Leistung Z sind aber der wahre Wirkungsgrad n und der 
bestmögliche “ durch die Gleichungen gegeben: 


Sv „ Sp 
Daher kann man statt (1) für die Schraube in Fahrt 
geilen | 
S 
== - ` + de + + WI i (3) 


Zur Ermittelung dieses Wertes gilt es zunàchst, den 
größtmöglichen Wirkungsgrad 7’ zu berechnen. | 

Der Ursprung des Strahles schreite mit der Fahrgeschwin- 
digkeit v (m/s) durch den erfüllten Raum fort. Die Luft (das 
Wasser) fließt ihm also mit dieser Geschwindigkeit zu und 
wird auf die relative Endgeschwindigkeit v4, beschleunigt. 
Ug — v = w ist die Geschwindigkeitszunahme oder die absolute 
Endgeschwindigkeit in bezug auf die ruhende Umgebung. 

Ist F, (m?) der Querschnitt des austretenden Strahles, 
so ist das sekundlich durchflicßende Volumen Q (m/s) 


Q = Fi va = Е, (z + w), NR жуй Aë (4) 
der größtmögliche Rückstoß S’ (kg) auf die Treibvor- 
richtung | 

5'= Qu = LF (+m. ©... (5) 


die zu seiner Erzeugung erforderliche Antriebsleistung L 
(mkg/s) 


sss S 2. wi ` , Ч _ с, w 
1= TEU = +s = 2 (6) 
Das ergibt sich für die Schraube in Fahrt. Für die in 


der bewegten Flüssigkeit stillstehende Schraube, z.B. die 
im Windkanal angeblasene, gilt statt Gleichung (6): 


orat y | “ts * |.‏ و 
L= 0 2.0, = 0‏ 


= Lake + (= s [+ SL . . . (6a) 


also das gleiche Ergebnis. 
Aus Gleichung (6) folgt aber der höchstmögliche 

Wirkungsgrad 
„ An ` v 2v 


Diese Gleichung läßt sich, wie Prandtl!) gezeigt hat, 
ganz allgemein, auch für ungleichfórmige Geschwindigkeiten 
im Strahl, und für alle Arten von Treibvorrichtungen (Schrau- 
ben, Schaufelráder usw.) mit Hilfe des Antriebsatzes nach- 
weisen. | 

In Gleichung (7) ist die Geschwindigkeitszunahme w 
unbekannt; sic ergibt sich aber sofort aus (5), wenn man diese, 
in t» quadratische, Gleichung auflöst, wobei wegen der Be- 
deutung von t das negative Wurzelvorzeichen fortgelassen 
werden kann: 


==-—(—1+{1+ + );..... (8 


1) In einer noch nicht veröffentlichten Mitteilung an uns. 


dabei bedeutet die Abkürzung 


TUM WEGE C 
P= уру  yEF c (9) 
Damit wird (7) 
к EE | 
337774 ES 


Dieser Wert, mit F, gleich der Schraubenkreisfläche 
Е= “ p, wird vielfach als der sideale Wirkungsgrad« 
4 


der Schraube angenommen. Das ist aber nicht richtig, er liefert 
vielmehr, wie wir aus der unten abgeleiteten Gleichung (16) fol- 
gern können, bei geringer Fahrgeschwindigkeit erheblich zu 
hohe Wirkungsgrade, im Grenzfall, bei sehr kleinem v, den y2- 
fachen Betrag. Esmüssen nämlich bei der Berechnung von Q aus 
Gleichung (4) zusammengehörige Werte von Fläche und 
Geschwindigkeit eingeführt werden. Man hat also entweder 
die mittlere Geschwindigkeit am SES ч E 


Га 


w 
= о | —, an Stelle von v, einzuführen und darf dann F, 
2 


= F setzen, oder man muß die Einschnürung des Strahles 
hinter der Schraube berücksichtigen. F, ist dann der schließ- 
liche Querschnitt an der Stelle, wo die Austrittsgeschwindig- 
keit tatsächlich den Wert v, = v + ш erreicht hat, also nach 
vollendeter Beschleunigung und Einschnürung. Diese kann 
nicht vor der Schraube beendet sein, weil dann schon hier die 
Stromlinien nach innen konvex wären, also ein Überdruck 
im Innern des Strahles bestände, der keine Ursache hat (vgl. 
Fig. ı oben). 


Falsche Vorstellung 


Axhhge Vorstellung 


Fig. I. 


Falsche und richtige Vorstellung vom Verlauf der Stromlinien 
und von der Einschnürung des Strahles. 


Der Wendepunkt in den Stromlinien kann nur durch einen 
Drucksprung verursacht sein, den die Treibvorrichtung 
erzeugt (Fig. r unten). Die wesentliche Wirkung einer Schraube 
besteht also darin, in ihrer Ebene einen Drucksprung aufrecht- 
zuerhalten, der einerseits als Flächenbelastung 


Ый Ge oe SCTE) 


P= F 
auf ihre Kreisfläche wirkt, anderseits dic Strahlbeschleuni- 
gung verursacht. Vorn herrscht Unterdruck, der den Strahl 
heransaugt, hinten Überdruck, der den Strahl forttreibt. 
Wir haben also nach dem Energiesatz bei v = o (Schraube 
am Stand) 


. (12) 
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allgemein jedoch: 
, 


— E 

P= F 

eine Gleichung, die, wie man sieht, auch unmittelbar aus (5) 
hervorgeht, wenn man dort, wie oben erwähnt, F, durch F 
w 

und (v -- w) durch Ë: + s 


weitcr, wic oben Gleichung (8) aus (5) 


د — 
— 


= a (о + w)? — = 2 . (13) 


ersetzt. Aus (13) folgt dann 


w-—v(—1i-Fyr429). ‚ (14) 
wo zur Abkürzung, wic in (9), 
NN CO 
P= yFw УРЫ? 05) 


eingeführt wurde, und wenn man (14) an Stelle von (8) in 
Gleichung (7) einführt, erhält man den besten Wirkungs- 
grad уу in Abhängigkeit von der Schraubenkreisfläche 
selbst: 


—Á a 6 
I + ¥1 4+ 2 
Früher!) hatten wir diese Gleichung (sie ist 1900 im Aus- 
tausch zwischen Professor Finsterwalder, Prandtl und 
Bendemann entstanden) statt durch (6) aus dem Ansatz 


L=S'(v+v’). . (19) 


abgeleitet, worin v’ die absolute DurchfluBgeschwindigkeit 
durch die Schraubenebene bedeutet, mit der Begründung: 
Die Schraube schreitet gegen den Widerstand S’ mit der 
Geschwindigkeit (v -- v/) fort. Man findet v' — w/2 und ge- 
langt ebenfalls zu Gleichung (6). Die obige SchluBfolgerung, 
bei der v' überhaupt nicht vorkommt, erwies sich gegenüber 
verschiedenen Zweifeln als einleuchtender, besonders durch den 
Nachweis?) daß für den Ausfluß eines Wasserstrahles aus 
einer einspringenden Mündung vom Querschnitt F unter dem 
Gefälle р ganz entsprechende Gleichungen gelten. Auch das 
Wesen des Vorganges klärt sie besser. 


Ш. Die Gleichung für den Gütegrad und den größt- 
möglichen Schub. 


Aus dem so gewonnenen größtmöglichen Wirkungsgrad 
folgt nun nach (3), (16) und (15) auch der Gütegrad der 


Treibschraube 
SE AE 


Bringt man das erste Glied der rechten Seite auf die 


2 


ma] 


er) . (18) 


linke, quadriert und multipliziert mit 2 — FL EC, so folgt eine 


Gleichung dritten Grades für den Gütegrad &: 


2, FLC 2 РІ. 5002 = ss, . (19) 


die man zum Zwecke der bequemeren Auflösung durch Ç? 
dividieren und folgendermaßen schreiben kann: 


(+ | + 2 FLv(-]— 22 . (20) 


oder wegen (I) eine Gleichung für den größtmöglichen 
Schub 


FL’=o. 


y 


Sa PLoS —2 7 РІЗ =o (20a) 


Hieraus erhält man für v > o in bekannter Weise, am 

besten durch zeichnerische Auflösung, die größtmögliche 
S 

Schubkraft S’ = — oder & selbst in Abhängigkeit von der 


Schraubenkreisfläche F, der Antriebleistung L und der Fahr- 
geschwindigkeit v. 


1) Vgl. Anm. ı auf S. 33 rechts. 


1) Vgl. Е. Bendemann, diese Zeitschrift 1911, 
s»Luftschrauben-Untersuchungene 1911, Heft 3. S. 35. 


S. 45; 
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Für v = o, d. h. für die Schraube am Stand, folgt einfach 
dic früher!) RUE Formel: 


. (21) 


s= үг? — FL: 


nach der man sich cinen Überblick?) über die von Hub- 
schrauben erreichbare Tragkraft verschaffen kann. 


IV. Wirkungsgrad und Sehraubenfláche. 


Im allgemeinen Falle (v — o) aber lassen sich, besser als 
aus Gleichung (20), aus (16) wertvolle Schlüsse auf den best- 
móglichen Wirkungsgrad ziehen: Lóst man diese Gleichung 


nach ` auf und führt aus (15) dessen Wert ein, so folgt 


I — y 65" 8 
5" ^ 2yFu 25 Fu ` ‚ (22) 


also eine Beziehung zwischen der größtmöglichen Flächen- 


8 
belastung . der Geschwindigkeit v und dem besten Wir- 


kungsgrad 7/, mit der nicht viel anzufangen ist. Ersetzt 


N 


man aber б nach (3) durch — oder so ergibt sich 


Sv 
Ly! 


25 Fr (23) 


also eine sehr brauchbare Beziehung zwischen 7)’, v und der 


L 
Flächenleistung F Man erkennt aus (22) und (23) zu- 


nächst, daß hoher Wirkungsgrad nur möglich ist, wenn die 
Flächenbelastung S/F oder die Flächenleistung L/F, also 
die Zahl der Pferdestärken auf ı m? der Schraubenkreisfläche, 
nicht zu hoch sind gegenüber der Fahrgeschwindigkeit v. 
Die hierdurch gezogene Grenze ist unüberschreitbar; Versuche 
mit Schrauben für höhere Belastung, die also mit kleinerem 
Durchmesser bei höheren Drehzahlen auskommen sollen, sind 
aussichtslos. In Fig. 2 ist dieser Zusammenhang nach Glei- 
chung (23) dargestellt. Man kann aus ihr die zulässige Flächen- 


leistung für gegebene Verhältnisse und einen verlangten 


Höchstwirkungsgrad abgreifen und danach die mindest 
erforderliche Schraubenkreisfläche F und den Durchmesser D 
bestimmen. Der wirkliche Wirkungsgrad ist je nach der Güte 
der Schraubenform, das heißt also je nach dem Gütegrad, 
geringer. 


V. Theoretischer Strömungsverlauf. 


Untersuchen wir zum Schluß noch den Strömungs- 
verlauf, wie er sich im Idealfalle aus unseren Formeln ergibt. 
Durch Betrachtung der zusammengehörigen Werte von Quer- 
schnitt und Geschwindigkeit folgt 


o 00 о) =F (o + |= ën. (23) 


wo F, den Querschnitt der an die Schraube heranströmenden 
Flüssigkeit bedeutet. 
Wenn wir daher als weitere Abkürzung 


J 2gS 
Ф=ү+2ф =үз+ Єз (25) 
setzen, also statt (14) 
ш=0(—1 + Ф) . (26) 
schreiben, so íolgt aus к. (24) 
I F 
ы осал е i 
ипа 
I ш ї Е 
1) Vgl. Anm. т auf S. 33 rechts. 
s 
2) Logarithmische Darstellung der Gleichung S' = ER FL? 
g 


siehe diese Zeitschrift 1912, S. 131; »Luftschrauben-Untersuchungen «, 
Heft 11, 1912, S. 29. 
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Fig. 3. Schraube am Stand. 
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Fig. 2. Luftschrauben-Höchstwirkungsgrad, abhängig von Fluggeschwindigkeit und 


Flächenleistung des Schraubenkreises für die Luftdichte o = = = 


weil nach (16) und (25) 


2 
"=7I0' e e à . (29) 
ist. 

Wir können also die Zusammenziehung des angesaugten 
und die Einschnürung des ausgeblasenen Schraubenstrahles 
aus dem Hóchstwirkungsgrad 7’ berechnen, denn es ist 


Tcu — 2. (28a) 
F I 
eus ILLE (27a) 
Für v = o (Schraube am Stand) wird n’ = o, also F, = oo 
I 
und F, = = F, d.h. die Luft flieBt von allen Seiten, auch 


aus dem Raum hinter der Schraubenkreisflache (mit Ausnahme 
des Strahles selbst) durch die Schraube (Fig. 3). Hinter dieser 
verengt sich der Strahl auf die Hälfte der Schraubenkreis- 
fläche. Schreitet die Schraube langsam fort, so hat der Strahl 
schon vor ihr eine bestimmte Grenze (Fig. 4). Die außer- 
halb des nunmehr endlichen Ansaugequerschnittes F, be- 
findliche Luft geht nicht mehr durch die Schraube. Bei 
größerem v wird die Einschnürung immer schwächer, bis im 
äußersten Falle, für v = oo, n = I, also Fy = F, = F wird; 
es findet keine Einschnürung und daher keine Geschwindig- 
keitszunahme mehr statt. Der beste Wirkungsgrad wird. 
zwar I, aber der größte Schraubenschub S' wird Null. 


Bei den praktischen Fluggeschwindigkeiten und einer 
bestmöglichen Flächenbelastung von f = so kg/m? ergeben sich 
beispielsweise folgende Strahldurchmesser vor und hinter der 
Schraube: 


für v = 30 m/s (V = 108 km/h): D, = 1,18 D, D, = 0,92 D, 
für v = so m/s (V = 180 km/h) : Dy = 1,04 D, D = 0,96 D. 


90 100% - Fahrt- 
32А 360 "y, 
‚Schreube in Fahrt 
I Fig. 4. 
8' Schraube in Fahrt. 


VI. Zusammenfassung. 


I. Der durch alle Luftschraubenuntersuchungen am Stand 
bewährte Gütegradbegriff wird auf die Treibschraube in 
Fahrt ausgedehnt und im Zusammenhang mit dem gróDt- 
möglichen Wirkungsgrad erörtert. 


2. Der Gütegrad, der größtmögliche Schub und der beste 
Wirkungsgrad werden in Abhängigkeit von der Dichte des 
Mittels, der Fahrtgeschwindigkeit und der günstigsten Flächen- 
belastung, sowie der wirklichen Flächenleistung dargestellt. 


3. Der letztere Zusammenhang führt zu einer zeichneri- 
schen Darstellung, aus der man von den drei Größen 
Flächenleistung, Geschwindigkeit und Bestwirkungsgrad eine 
abgreifen kann, wenn die beiden anderen gegeben sind. 


4. Im Anschluß daran wird der Strömungsverlauf 
der verlustlosen Schraube untersucht und vor allem für das 
Verhältnis des Ansaugequerschnittes und des engsten 
Strahlquerschnittes zum Schraubenkreis eine ein- 
fache Beziehung zum Bestwirkungsgrad gefunden. 


Das günstigste Lüngsprofil verjüngter 
Flugzeugstreben. - 


Von Dipl.-Ing. Leo Kirste, Vorstand des Konstruktionsbureaus 
der Phónix-Flugzeugwerke A.-G. 


Hólzerne Knickstreben, die im Fahrtwinde liegen, werden 
häufig an den Enden schwächer gemacht als in der Mitte, 
um Gewicht und Luftwiderstand zu sparen, doch nehmen 
viele Konstrukteure lieber etwas mehr Gesamtwiderstand in 
Kauf und wáhlen durchlaufend gleiches Profil, um einfachere 
Formen zu erzielen. Schematische Beispiele verschiedener 
Ausführungsarten zeigt die nebenstehende Fig. 1. (1 Nieuport, 
2 Caproni, 3 Bristol, 4 Vickers). 
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Da die Ansichten der Praktiker, wie man sieht, sehr aus- 
einander gehen, soll hier die theoretisch günstigste Form be- 
stimmt werden. 

Damit die Strebe am günstigsten wird, muD der Gesamt- 
widerstand 


I 
R- S u- 2 y * V = Stirnwiderstaud + Se? Gewicht 


ein Minimum werdenl) Hierbei bedeutet 5 die Stirnfläche, 
V das Volumen der Strebe. Die Berechnung jener Knick- 
strebe, die bei gegebenem Volumen die größte Knickfestig- 
keit ergibt, ist bereits veröffentlicht worden von H. Blasius 
in dem Aufsatze: »Träger kleinster Durchbiegung und Stäbe 
größter Knickfestigkeit bei gegebenem Materialverbrauch« 
(Zeitschrift für Mathematik und Physik, 62. Band, 2. Heft). 
Mit Hilfe der Variationsrechnung wird dort für das Quer- 
schnittsgesetz die folgende Gleichung gefunden: 


are sin N — II- 


л 
| x | 
Š 4 


Fig. I. - Fig. 2. 


. (1) 


x 
X 


4 4 


Die Bedeutüng der Buchstaben ist aus der Fig.2 zu ersehen. 
Volumen und Knicklast haben die Werte 


4 


Durch die angeführte Gleichung!) ist also das Querschnitts- 
gesetz jener Strebe bestimmt, für die das Gewicht (der zweite 
Teil des Gesamtwiderstandes) ein Minimum wird. Um nun 
das Querschnittsgesetz jener Strebe zu finden, für die der 
Stirnwiderstand am kleinsten wird, wollen wir von denselben 
mathematischen Überlegungen ausgehen, die in der genannten 
Arbeit angestellt wurden und hier nur jene Teile der Zwischen- 
rechnung anführen, die von den dort enthaltenen verschieden 
sind. ` 

Die Forderung kleinsten Stirnwiderstandes ist identisch 
.mit der Forderung kleinster Stirnfläche, da wir voraussetzen 
müssen, daß das Querprofil bereits die günstigste Form hat. 
Die Stirnfläche ist gegeben durch das Integral: 


l 
5 == \ a dx; 
о 
die Nebenbedingung wird hier: 
| 1 
{ва dx = o. 


° 


Dies in die Minimumbedingung 


1) Siehe den Aufsatz: »Vergleich der Flugwiderstände ver- 
schiedener Arten von Flugzeugstreben« in Heft 21/22, 1917 dieser 
Zeitschrift. 


eingesetzt, ergibt: 


a V^ 
Уу = бү ау d 


Führen wir diesen Wert in die Diffcrentialgleichung der Knick- 
linie ein, so erbalten wir: 


d? (у) P I 


48 C EJ Gy? 
Nennt ET. و‎ ibt die r. Int 
Nennt man 7] = ú, Js = y SO erg! le I. Inte- 
gration: 
b i 354 | 
y? — E Jg (1 — 1), 


die 2. Integration: 


4 
worin d = arc sin yn. 

Führt man die Grenzen ein (x = 0:7 = 0; x = [2:7 = 1), 
so erhält man den Wert der Knickfestigkeit: 


-p > 
VE = etm) 


ee) 
Е], 7 (3 
Die Stirnfläche ergibt sich zu 
S = 0,826 b, 


wenn b, = größte Breite in der Mitte. Die Gleichung für das 
Querschnittsgesetz wird (aus 2) und 3) kombiniert): 


X 2 


1. 
=Í p —sin2g + sin 4 9) 00. (4) 


a 
mit g — arc sin y 


ao 


I 
O05 


0f 


02 


0^ 


0,5 
7* 1.000 


Fig. 3. 


Beim Aufzeichnen der beiden Kurven sieht man, daß 
die Formen der Strebe größter Knicklast bei gegebenem Vo- 
lumen und größter Knicklast bei gegebener Stirnfläche so 
wenig voneinander verschieden sind, daß der Unterschied für 
die Praxis nicht in Betracht kommt (Fig, 3). 

Die entwickelten Formeln gelten streng genommen nur 
für volle Streben mit geometrisch ähnlich verlaufenden Quer- 
profil, wir können jedoch annchmen, daß sie auch für hohle 
Streben hinreichend genau sind, sofern die Ausfräsung dem 
Außenprofil einigermaßen proportional verläuft. 

Die Form der Strebe geringsten Gesamtwiderstandes liegt 
zwischen den beiden gezeichneten und zwar je nach dem 
Eis Jo und bo ( 


1 die drei letz- 
dg “0 а, 


Verhältnis der Größen k, y, 
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teren hängen von dem gewählten Querprofil ab) näher der 


einen oder der anderen Form. 

Wir wollen nun zum Schluß noch die Ersparnis berechnen, 
die sich durch Anwendung des ermittelten Längsprofiles ge- 
genüber einer Strebe mit konstantem Querprofil ergibt. 


Nehmen wir eine bestimmte Knicklast Pk an, so muß 


das Trägheitsmoment in der Mitte bei der prismatischen 
Strebe sein: 


Pr ° P 
Jo — л?.Е' 
bei den verjüngten Streben: 
QA Pk: P . 64 Pr · 2 
"Ja beziehunz 3 ME 1 E. 
Jo ул? ziehungsweise Jo 1 


Da sich die Querschnittsflàchen wie die Quadratwurzeln, die 
linearen Abmessungen wie die vierten Wurzeln aus den Trág- 
heitsmomenten verhalten, ergibt sich, wenn man das Volumen 
der prismatischen Strebe mit V, ihre Stirnfläche mit S be- 
zeichnet, für die verjüngten Streben: 


7 1 3 S“ ya 
== ‚—— = 0,866; = H — : 0,826 = 0,902. 
V 3 4 S |45 S 


Strebe mit durchlaufend gleichem Profil nicht besonders groß 
ist (sie beträgt nur etwa 10 v. H.), so daß die Verwendung 
letzterer mit Rücksicht auf die einfachere Herstellung usw. 
vorteilhafter sein kann. 


Für die experimentelle Bestimmung der Knicklestigkeit 
verjüngter Streben sei hier noch an einen Aufsatz von Prof. 
H. Kayser erinnert!). 


Danach ist die Knicklast 


worin Q eine in Strebenmitte wirkeude Biegungslast und / die 
Durchbiegung unter dieser Last bedeutet. 


Zum Aufsatz von Pröll: „Beiträge zur 

Berechnung von Tragflächenholmen“. 
(Heft 17/18, 1917). 

In der genannten Abhandlung gibt Herr A. Próll- 


Hannover unter Nr. зо die Größen der statisch unbestimm- | 
ten Stabkráfte an. Diese Gleichung enthält die Werte A 


nnd B, die ihrerseits von f? abhängen. Auch der Wert r 
enthält /2. Die Ableitung der Formeln ist ziemlich lang- 
wierig. Nimmt man die Formeln als richtig hin, so erfordert 
die Ausrechnung der Werte in Gleichung (27), (28) und (30) 
immer noch viel Arbeit. Einfacher ist es, wenn man die 
statisch unbestimmten Größen schätzt und die Verlängerung 


T <7} 8 2 
des Stabes 4i = — D an Stelle Tor” in die 


E.F 3 1 


Summen Tu. Al und Xv. 4 verschwinden. Der Beweis 
wird gefunden, wenn man die Bestimmungsgleichungen der 
statisch unbestimmten Größen nicht als die Abgeleitete der 


Arbeitsgleichungen, sondern als Verschiebungsgleichungen auf- | 


faßt und beachtet, daß der dort benutzte Wert Т.» und 
7 identisch sind. 


Hannover-Linden, den 26. April 1918. 
Dipl.-Ing. G. Jöhrens- Königsberg (Pr.) 


2. Z. Statiker der Abt. Flugzeugbau der Hannoverschen 
Waggonfabrik A.-G. 


Der De Havilland V Kampfeinsitzer. . 


Das Flugzeug ist hergestellt von der Daraco Motor Engi- 
neering Co. Ltd. in London und trägt die Bezeichnung A 9435. 


1) H. Kayser, Beziehungen zwischen Druckfestigkeit und 
Biegungsfestigkeit. Z. d. V. D. I. 1917, S. 92. 


a 
7 3. 
a 


4 ' m 
4 `. i 
А Ka u : 
“ ` 1 І У A. 4 ۹ دا‎ ' 
e Ia. КӨ e P|. vu 
=| Lg 
PP N / 
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Es ist ein einstieliger Doppeldecker, dessen Oberflügel 


0,695 m nach rückwärts gestaffelt ist. Beide Flügel haben 
7,84 m Spannweite bei 1,375 m Tiefe. Die Oberflügel sind an 


- > < $ 
" i 
| 
a a 
J 


Fig. 1. De Havilland V Kampfeinsitzer. Von vorne gesehen. 


| einem Baldachin, die Unterflügel an Ansatzstücken in der Hóhe 


des unteren Rumpfholmes befestigt. Die V - Stellung der 
Flügel beträgt 172°, Pfeilform ist nicht vorhanden. Der Ein- 


: : : | stellwi Ü ; ist am Bal in 29, auß 1/9. d 
Man sieht daraus, daß die Ersparnis gegenüber einer stellwinkel des Oberflügels ist am Baldachin 2°, außen 21/,9, der 


des Unterflügels über den ganzen Flügel 21/,°. Die Holme aus 
Spruceholz haben I-fórmigen Querschnitt. Der Rippenabstand 
beträgt 280—350 mm. Zwischen je 2 Rippen sind auf den 
Saugseiten von Stirnleiste bis Vorderholm noch je 2 Hilfs- 


| rippen angeordnet. Lie Zellenstiele sind voll aus Spruceholz 


gefertigt. Trag- und Gegenkabel sind aus Profildraht und ein- 


fach angeordnet. Querruder sind in allen Flügeln am Hinter- 


Fig.2. De Havilland V Kampfeinsitzer. Von hinten gesehen. 


holm angelenkt. Ihre Steuerzüge verlaufen außerhalb der Flügel, 
unten vor der Stirnleiste, oben über dem Vorderholm. Die 
übereinanderliegenden Querruder sind durch Profildráhte ver- 
bunden. 

Der Rumpf, ein normales Holzdrahtboot mit 4 Längs- 
holmen, ist vorne bis hinter den Führersitz und hinten unter der 
Hóhenflosse durch Beplankung mit 3 mm starkem Sperrholz 


verstärkt. Durch aufgesetzte Spanten erhält er vorne annähernd 


kreisförmigen, vom Führersitz ab 8eckigen Querschnitt. Er 
Zahlentafel einführt. Der Versuch wird wiederholt, bis die | 


ist mit Stoff bespannt. 

Die massiven Fahrgestellstreben aus Holz ohne Leinwand- 
umwicklung haben tropfenförmigen Querschnitt. Die durch- 
laufende Achse ist zwischen zwei Hilfsachsen mit tropfen- 
förmiger Umkleidung gelagert. Eine Begrenzung des Federungs- 
weges ist nicht vorhanden. 

Die durchlaufende Höhenflosse ist mit einem Einstell- 
winkel von — 1? fest auf dem Rumpfende ohne die bisher üb- 


liche Hóhenflossenverstellvorrichtung gelagert. An jedem 


Lappen des geteilten Höhenruders sind Ruderhebel mit ein- 
fachen Steuerzügen angeordnet. Die Züge des Seitenruders 
sind doppelt. Quer-, Seiten- und Höhenruder sind stumpf 
hinter den Flügeln bzw. Flossen gelagert und nicht ausge- 
glichen. 

Der Motor ist ein rro PS le Rhöne-Umlaufmotor, der bei 
früheren Prüfungen 130 PSe leistete. 

Der Hauptbenzinbehälter von 1001 und der Ölbehälter 
von 21] Fassungsvermögen liegen hinter dem Führer. Außer- 
dem ist auf dem rechten Oberflügel noch ein Fallbenzinbehälter 
für 261 angeordnet. Die Benzinzuführung aus dem Haupt- 
benzinbehälter erfolgt durch Druckluft, die durch eine kleine, 
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d ЖУЛ DIE 


Fig. 3. Rumpfgerüst des De Havilland V Kampfeinsitzers. 


D. 4 


 .. |) sss 


PM کت‎ r 


SET 


— — 


Fig. 4. Vorderteil des Rumpfes mit Motoranlage und M.-G. 


an der linken Fahrgestellstrebe angeordnete Propellerluft- Höhenmesser, 
pumpe erzeugt wird. Der Benzinvorrat reicht für rd. 2 Betrieb- Kurzschließer für die Zündung, 
stunden. Bord uhr, 
Im Führersitz sind an Instrumenten usw. angeordnet: Kompaß. 
Zur Rechten des Führers: ов | 
Die beiden Benzinleitungen mit den Absperrhähnen, Gemisch“ und Benzinregelüng, 
| MM E Handluftpumpe. 
die Verstellvorrichtung für cinen Spiralfederzug zur | I 
Entlastung der Höhensteuerung. Zwei weitere Flugzeuge gleichen Typs, die von der Aircraft 
M!" Manufacturing Co. Ltd. in London hergestellt sind. weisen cine 
In der Mitte: bedeutend zweckmäßigere Anordnung der Instrumente auf 
Drehzähler, und sind außerdem mit elektrischer Nachtbeleuchtung der 


Geschwindigkeitsmesser, Instrumente versehen. 
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Das Flugzeug ist mit einem starren M. G. System Maxim 
(gewöhnliches Hecresmodell mit aufgeschlitztem Mantel) aus- 
gerüstet. Es ist auf der Oberkante des Sitzraumes an der linken 
Seite des Führersitzes gelagert. Die Steuerung erfolgt hydrau- 
lisch, die Auslösung durch Bowdenzug vom Steuerknüppel 
aus. Der Patronengurt ist aus Metall, wie sich aus im Rumpfe 
vorgefundenen Resten feststellen ließ. Der Gurtkasten liegt 
unter dem M. G. direkt hinter dem Motor. 


Fig. 5. Fahrgestell des De Havilland V Kampfeinsitzers. 


Das Leergewicht des Flugzeuges wurde zu 461 kg !:st- 
gestellt. Das Gewicht der Betriebstoffe bei vollen Tanks 
beträgt 108 kg. Für Führer und Bewaffnung wurde 125 kg 
angenommen, sodaßdie Gesamtnutzlast 233 kg und das Gesamt- 
flugzeuggewicht 694 kg betrágt. 

Bei 20,14 m? Tragfläche ergibt sich somit eine Flächen- 
belastung von 34,4 kg / mi. 


Die Leistungsbelastung beträgt 


> 964 
— = 5,33 kg/PSe. 
130 533 g/PSe 


Jahrgang (1918). 


Durch die gestaffelte Lage der Tragflächen und Ver- 
legung der Tanks hinter den Führer ist der Führersitz stark 
nach vorne gerückt, wodurch sich eine sehr gute Sicht nach 
vorne und oben ergibt. 

Aerodynamisch ergeben sich aus dieser Anordnung keine 
Nachteile für die Langsstabilitat und den Nutzeffekt des 
Flugzeuges. Jedoch dürfte die Vergrößerung des Oberflügel- 
anstellwinkels nach außen für die Querstabilität ungünstig 
wirken. 


Amerikanische Anforderungen an 
Jagdflugzeuge. 
(Übersetzt nach »Aircraft« Nr. 8 vom Juli 1917, S. 127.) 
Von A. H. 


Die »Besonderen Bedingungen Nr. 1003 für Heeres- Jagd- 
flugzeuge« der Vereinigten Staaten, die am 1. Mai 1917 von 
der Dienststelle des sChief Signal Officer «im Kriegsdepartement 
erlassen wurden, enthalten Vorschriften über Entwurf, Bau, 
Ausrüstung und geforderte Eigenschaften eines Militärflug- 
zeuges für Überlandflug, Kampf und Verfolgung feindlicher 
Flugzeuge. 

Die folgenden Merkmale müssen zur Zufriedenheit der von 
der Regierung zu dem Zweck eingesetzten Aufsichtsbeamten 
nachgewicsen werden. 

I. Das Flugzeug soll ein Einsitzer mit Zugschraube und 
einem Rumpf sein. Es soll mit einem Motor und einer Luft- 
schraube ausgerüstet sein. 

2. Esscll entworfen werden für eine Nutzlast, die folgendes 
umfaßt: 

a) Führer — 74 kg. 

b) Brennstoff und Öl ausreichend für einen Flug von 2 %½ Stun- 
den mit voller Kraft. 

c) Maschinengewehr oder Gewehre, Munition, Ausrüstung und 

Instrumente — 60 kg. 

Wenn nicht anders bestimmt, soll bei allen Leistungs- und 
Flugversuchen das Maschinengewehr auf seinem Platze an- 
gebracht sein, und die mitgeführte Nutzlast soll gleich der oben 
angegebenen scin. 

3. Die Kraftanlage, für die das Flugzeug entworfen werden 
soll, muß cin Motor eines vcn der gleichen Behörde geprüften 
Typs von 100—150 PS Bremsleistung sein. 


Fig. 6. 


Fahrgestell des De Havilland V Kampfeinsitzers. 
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4. Die Hóchstgeschwindigkeit für den wagerechten Flug 
in einer Hóhe 3 km über dem Meere soll nicht weniger als 
T65 km/h sein. 

5. Außer einem sehr großen Steigvermögen ist eine hohe 
Geschwindigkeit erwünscht. Durch Landung bei ruhiger Luft 
ist zu beweisen, daß der Auslauf nach Berühren des Bodens 
nicht mehr als 80 m beträgt, und daß die Schwebegeschwindig- 
keit nicht so groß ist, daB das Flugzeug schwer zu handhaben ist. 

6. Das Steigvermógen soll nicht weniger als 3 km in 13 min 
betragen. 

7. Das Flugzeug soll fáhig sein (mit der angeführten Nutz- 
last), in weniger als 30 min 5 km zu erreichen. 

8. Der nötige Anlauf bis zum Abheben soll bei ruhigem 
Wetter 65 m nicht überschre'ten. 

9. Die Wendigkeit und die allgemeinen Flugeigenschaften 
des Flugzeuges sollen genügend sein. Die in erster Linie ge- 
forderte Eigenschaft ist schnelles Folgen auf Steuerausschláge, 
mit anderen Worten äußerst leichte Handhabung. Nach Er- 
messen des Aufsichtsbeamten kann ein Militàr-Flugzeugführer 
das Flugzeug fliegen, wenn es die geforderten Leistungsprüfun- 
gen zur Zufriedenheit erfüllt hat, um seine allgemeine Brauch- 
barkeit für den vorgesehenen Zweck zu beurteilen. 

Io. Die Steuerfähigkeit auf dem Boden muß genügen. 
Das Flugzeug muß fähig sein, ziemlich scharfe Wendungen 


nach rechts und links zu machen und muß bei mäßigem Wind 


in jeder Richtung geradeaus gerollt werden können. 

тї. Die Steuerung soll vom Knüppel-Typ sein. Die Hand- 
habung der Steuerung soll sicher, zuverlässig und leichtgängig, 
in jedem Falle soll die richtige Kraftübersetzung vorhanden sein. 
Die Motordrossel soll sich rechts, die Anlaßvorrichtung links 
befinden. 

ı2. Genügende Vorkehrungen müssen getroffen werden, um 
(je nach Bestellung) ein oder 2 Maschinen-Gewehre anzubringen 
und damit zu feuern. Eine Einrichtung, mit dem M. G. unab- 
hängig vom Flugzeug zu zielen, ist nicht erwünscht. Die vor- 
geschlagene Art der M. G.-Anbringung ist vor Einbau dem 
Kriegs-Departement zur Prüfung vorzulegen. Das M. G. soll 
von dem in der Bestellung angegebenen Typ sein. Eine ge- 
eignete Anordnung der Visiere soll eingebaut werden. 

I3. Der Brennstoff soll aus einem Falltank dem Vergaser 
zugeführt werden, dieser muß in allen normalen Fluglagen ar- 
beiten. Es ist sehr wünschenswert, Luftdruck in Brennstoff- 
tanks zu vermeiden. Falls es notwendig ist, aus dem Haupt- 
tank in den Falltank zu pumpen, soll die Pumpe eine Saug- 
pumpe sein. Der Haupttank soll in zwei gasdichte Abteilungen 
unterteilt sein. Selbstdichtende Tanks sind erwünscht. 


Bauvorschriften. 


Sicherheitszahl: An die Bausicherheit werden folgende 
Anforderungen gestellt: 


A. Fligel und Verstrebung. 


Krafteberechnungen mit den von dieser Behorde gebilligten 
Verfahren und Beiwerten miissen für hohe und kleine Ge- 
schwindigkeit des Flugzeuges durchgeführt werden. Bei den 
Bedingungen des langsamen Fluges soll die Sicherheitszahl 
unter keinen Umständen weniger als 5 14 betragen. Unter den 
Bedingungen des schnellen Fluges soll sie nirgends weniger als 
415 sein. Der Berechnung muß das Gesamtgewicht mit der 
oben aufgeführten Last zugrunde gelegt werden. 


B. Rumpf- und Schwanzaufbau. 


Der Rumpf vor dem Führersitz soll mit Rücksicht auf 
die Bedingungen der statischen Beanspruchung bei wage- 
rechter Lage der Luftschraubenachse mit einem Sicherheits- 
faktor ro entworfen werden. Last wie in 2. angegeben. 

Der Rumpf hinter dem Führersitz soll Kräften genügen, 
die nicht geringer als die unter nachstehenden Bedingungen 
eingesetzten sind. | 


a) Dynamische Belastung von s als Folge von schnellen Wen- 
dungen beim Abfangen aus dem Gleitflug. 

b) Außer der oben genannten dynamischen Beanspruchung 
muß noch mit in Betracht gezogen werden eine auf das 
Höhenruder wirkende Belastung P, die sich nach der 
Formel berechnet: 


P = 0,005: F. V1, 


wo F die gesamte Oberflàche des wagerechten Leitwerks, 
d.h. der Hóhenruder und Höhenflossen ist. Die Ein- 
heiten sind kg, m?, km/h. i 
c) Weiter muß noch in Betracht gezogen werden die Kraft in 
den Steuerzügen, die Druck in den Längsholmen hervor- 
ruft. 
C. Fahrgestell. 


Das Fahrgestell soll so entworfen werden, daß man das 
Flugzeug ohne Beschädigung, voll beladen, mit normal auf- 
gepumpten Luftreifen von 0,25 m Höhe auf einen Holzfuß- 
boden fallen lassen kann. Entwurf und Aufbau des Fahrgestelles 
und des Schwanzspornes muß als genügend nachgewiesen 
werden. 


Instrumente. 
r Kompaß — Sperry — Creagh - Osborne — neuester Marine- 
typ, 
t Höhenmesser für 5 km. Neuester Typ der Taylor Instrument 
Company, 


t Uhr — Chelsea, 

I Kartenkasten mit Abrollvorrichtung, 

I Drehzahlmesser. 

Instrumente und Zubehörteile, die in Verbindung mit der 
Kraftanlage nótig sind. 


Patentschau. 


Von Ansbert Vorreiter. 
Ausliegende Patentanmeldungen. | 
(A.: Anmeldung, E.: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


42C, 42. Sch. 50223. Näherungsverfahren zum Auswuchten 
von Prüfkórpern mit Welle, insbesondere von Kurbelwellen. Karl 
Schenck, Eisengießerei und Maschinenfabrik Darmstadt G. m. b. H., 
Darmstadt, und Dr.-Ing. Hans Hoy mann, Darmstadt, Kiesstr. 127, 
A. 6. 7. 16. E. 4. 5. 18. 

46b, 2. C. 25393. Steuervorrichtung für zusátzliche Druckluft 
an Mehrzylinder-Verbrennungskraftmaschinen, insbesondere für 
Kraftfahrzeuge. Niels Anton Christensen, Milwaukee, V. St. A.; 
Vertr.: Pat.-Anwälte Dr. R. Wirth, C. Weihe, Dr. H. Weil, M. M. 
Wirth, Frankfurt a M., u. T. R. Koehnhorn, Berlin SW 68. A. 17. 
12.14. V. St. Amerika 8. 12. 13. E.4.5. 18. 

46b, 2. K. 57101. Verbrennungskraftmaschine mit kreisenden 
Zylindern. Wilhelm Kieling, Frankfurt a. M., Weismüllerstr. 22. 
А. 9..12.13. E. 7. 5. 18. 

47а. 16. D. 32219. Maschinengehäuse, Daimler-Motoren- 
Gesellschaft, Maschinenfabrik, Stuttgart-Untertürkheim. A. 18. 
I2. I5. E. 7.5. 18. 

47а. 16. D. 32600. Vorrichtung zur Verhinderung der Fort- 
pflanzung von durch Maschinen bzw. Maschinenteilen erzeugten 
Geräuschen. Daimler-Motoren-Gesellschaft, Untertürkheim. 
A. 18. 12. 15. E. 11. 5. 18. 

47h, 6. Z. 9601. Einrichtung zum Einlaufenlassen und Prüfen 
von Zahnradgetrieben. Zahnradfabrik G. m. b. H. und Hermann 
Steinrück, Friedrichshafen а. B. A. 15. 4. 16. E. 4. 5. 18. 

77h, 15. S. 43461. Abschußvorrichtung für Granaten u. dgl. 
von Luftfahrzeugen. Siemens-Schuckertwerke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. A. 21. 5. 15. E. 4. 5. 18. 

42c, 36. B. 80323. Melli Beese-Boutard, Berlin- Johannis- 
thal. Verfahren und Vorriehtung zur automatischen Bestimmung 
der Abtrift von Flugzeugen und Luftschiffen. A. I4. IO. I5. 
E. І. 5. 18. 

42c, 42. Sch. 52025. Carl Schenck, Eisengießerei und Ma- 
schinenfabrik, Darmstadt, G. m. b. H., Darmstadt, und Dr.-Ing. 
Hans Heymann, Darmstadt, Kiesstr. 127. Näherungsverfahren 
zum Auswuchten von Körpern mit Welle, insbesondere von Kurbel- 
wellen; Zus. z. Anm. Sch. 50223. А. 2. 3. 17. E. 25. 5. 18. 

42d, 3. A. 29243. Allgemcine Elektricitáts- Gesellschaft, 
Berlin. Papierführung für registrierende Instrumente mit grad- 
linigen Ordinaten. A. I4. 4. 17. E. 25. 5. 18. 

42d, 3. B. 84531. T. Baeuerle & Sóhne, St. Georgen i. 
Schwarzw. Zeitlaufwerk für Registriertrommeln mit mehrfach 
einstellbarer Umdrehungszeit. A. 8. 9. 17. E. 95. 5. 18. 

дос, 5. D. 34035. Deutsche Flugzeug-Werke G. m. b. H., 
Leipzig-Lindenthal. Antrieb für die Betriebsstoffpumpe von Flug- 
zeugmotoren. A. 2I. I2. 17. E. 28. 5. 18. 

46c, 17. St. 30300. Adolf Steiner von Eltenberg, Wien, 
und Paul Hahn, Prag; Vertr.: Bernhard Petersen, Pat.-Anw., 
Berlin SW. rr. Zündkerze mit Zischhahn. A. 22. 12.10. E. 1. 4. 18. 
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46c, 14. H. 70993. Carl Alrik Hult und Oscar Walfrid Hult, 
Stockholm; Vertr.: Dipl.-Ing. К. Specht, Pat.-Anw., Hamburg. 
Magnetclektnsche Zündmaschine für Explosionskraftmaschinen. 
A. 20. 9. 10. E. I. 4. 18. 

46c. 929. H. 70841. Eduard Hocke, 1 Krüllsstr. 4 
Auspuff topf für Verbrennungskraftmaschinen. А. 20. S. 10. E. 18. 5. 18. 

yoc, 29. W. 47500. Ernst Wolff, GE Bichlerstr. 13. 
Auspufftopf. А. 7. 2. 10. E. 18. 5. 18. 

40d, то. W. 44819. Karl Semmler. Wiesbaden, Schützenstr. 1. 
Vorrichtung zum Heizen durch fließende Gase. A. 2. 4. 14. E. 1 
5. IS. | 


Patenterteilungen. 


420, 13. 305339. Venturirohr für Geschwindigkeitsmessungen 
von Gasen. Wilhelm Morell, Leipzig, Apelstr. 4. 27. 3. 17. M. 61094. 

46C. I7. 305340. Zündkerze mit Kompressions- und Einspritz- 
ventil für Verbrennungskraftmaschinen. Karl Otto Landgrebe, 
Kaulbachstr. 25, u. Fa. Gustav Heyde. Dresden. 20. 4. 16. S.45 203. 

46d, 10. 304508. Tangential beaufschlagte Verbrennungs- 
turbine. Johannes Graeb, Halle a. S., Gartenstr. 6. 15. I. 16. 
G. 43611. 

63c. 674763. Fernsteuerung für Geschwindig keitswechsel- 
getriebe von Kraftfahrzeugen. Zahnradfabrik G. m. b. H. u. Dipl.- 
Ing. Graf von Soden-Fraunhofen, Friedrichshafen a. B. 11. 3. 16. 
Z. 10681 

63 c. 674768. Für Kraftfahrzeuge bestimmtes Zahnräder- 
wechselgetriebe mit Schaltstangen. Zahnradfabrik С. m. b. H. 
u. Dipl.-Ing. Graf Alfred von Soden-Fraunhofen, Friedrichs- 
kafen a. В. 13.9. 16. Z. 10947. 

77h, 2. 304443. Hülle zur Übertragung der von Gasdruck 
in den Gaszellen erzeugten Kräfte auf das Gerippe von Starrluft- 
schiffen. Reinhold Richter, Berlin-Friedenau, Wiesbadenerstr. 5. 
30. 3.16. R. 43 004. 

77h. 621891. Motorenanordnung usw. Deutsche Flug- 
zeugwerke G. m. b. H., Lindenthal-Leipzig. 21.12. ı4. D. 28294. 
30. II. 17. 

77h, 15. 304015. Bombe mit Fallschirm für Lu ftfahrzeuge. 
Ludwig Meyer, Bochum, Hernerstr. 153. 17. 2, 15. М. 57657. 

77h, 6. 304039. Propeller. Kurt Fliegel, Propellerbau G. 
m. b. H., Potsdam. 25.11.15. F. 41459. 

77h. 674742. Schwimmfähige Tragfläche für Flugzeuge. 
Heinrich Bier, Budapest; Vertr.: Dipl.-Ing. Fels, Pat.-Anw., Ber- 
lin SW. 61. 28. 11. 17. B. 78097. Österreich 27. 4. 16. 

87h. 674950. Dreidecker. Hans Schebeler, Hermsdorf, 
Nrdb., Waldseestr. 33. 8. 11. 17. Sch. 59121. 

77h. 675048. Propeller mit durch Metallauflage geschützter 
Eintrittskante für Flugzeuge. Dr. Arnold Rahtjen, Berlin, Box- 
hagenerstr. 26. 5. 10. 15. R. 41 524. 

77h, 9. 305332. Schwimmkörper für Wasserflugzeuge. Paul 
Hammer, Berlin-Lichterfelde. 7. 1. 17. H. 71751. 

42c, 27. 305717. Paul Borck, Berlin, Burgstr. 29, und Hein- 
rch Fitte, Berlin-Steglitz, Schadenrute 8. Anzeigewerk für Ben- 
zinbehalter u. dgl. 2. 5. 16. B. 81 589. 

42€, 35. 305415. The Sperry Gvroscope Comp., Brooklyn, 
New York, V. St. А.; Vertr.: A. du Bois-Reymond, Max Wagner. 
С. Lemke, Pat.-Anwälte, Berlin SW. 11. KreiselkompaD. 22. 4. 14, 
S. 42000. V. St. Amerika 7. 3. 14. 

42c, II. 304765. Emil Perman, Stockholm, Schweden; 
Vertr.: A. Elliot und Dipl.-Ing. R. Geißler, Pat.-Anwälte, Berlin 
SW. 48. Kompaß mit durchsichtigen Böden, Spiegelablesung und 
Dioptern. 23. 12. 14. P. 33651. Schweden 22. 12. 13. 

42C, 35. 305709. Elmer Ambrose Sperry, New York, V. St. 
Amerika; Vertr.: A. du Bois-Reymond, Max Wagner, G. Lemke, 
Pat.-Anwälte, Berlin SW. rr. Kreiselkompaß. 12. 7. II. S. 34213. 

42k, 18. 305477. Emil Schimanek, Budapest; Vertr.: Hans 
Heimann, Pat.-Anw., Berlin SW. CI. Indikator zum Messen des 
mittleren Druckes in den Zylindern von Kolbenmaschinen; Zus. z. 
Pat. 300978. 27. 6. 17. Sch. 51563. Ungarn 20. 6. 17. 

42k, 18. 305746. Emil Schimanek, Budapest; Vertr.: Hans 
Heimann, Pat.-Anw., Berlin SW. 61. Verfahren und Vorrichtung 
zum Messen des mittleren Druckes in den Zylindern von Kolben- 
maschinen; Zus. z. Pat. 300978. 27. 6. 17. Sch. 52063. Ungarn 
20. O. 17. 

40c, 21. 304850. Dipl.-Ing. Dr. Paul Wangemann, Berlin- 
Schöneberg, Freiherr vom Stein-Str. 12. Lamellenkühler für Ex- 
plosionsmotoren mit auswechselbaren Kühlelementen. 15. 3. 14. 
W. 44680. 

40c, 20. 305341. Alfred Meister, Berlin-Schöneberg, Mühlen- 
straße 6. Kühler, insbesundere fur Flugzeugmotoren. 23. 9. 16. 
M. 60273. 

46b, 2. 305423. H. James Schwade, Erfurt, Bismarckstr. 24. 
Saugventil fur Maschinen mit umlaufenden Zylindern. 18. 9. 12. 
Sch. 41974. 

77h, C. 305739. Reinhold Richter, Berlin-Friedenau, Wies- 
badenerstr. 5. Propellerhaubenbefestigung fur Flugzeuge. I. 2. 17. 
R. 44179. 
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77h, 5. 305383. Julius Wiese, Neuersteinweg 60, und Henry 
Lachmann, Hochallee 21, Hamburg. Vorrichtung zum Festhalten 
eines Pendels. 5. 11. 13. W. 44 30^. 


Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 
Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. April 1918. 


Rittmeister Freiherr Oberleutnant Auffahrth . 12 


v. Richthofen E Leutnant Jakobs . . 12 


Leutnant Voß . * 48 Leutnant Schlenker. . . 12 


THauptmann Boelcke . . *4o Vizefeldwebel Kónnecke . 12 
fLeutnant Gontermann . *39 | Oberleutnant Kirmaier . 11 
fLeutnant Müller, Max . 530 | fLeutnant von Keudell . 11 
[Oberleutnant Wolff . . *33 | tLeutnant Pfeifer . m 
Leutnant Bongartz. . . *33 Leutnant Theillr. . . . 11 
tLeutnant Allmenróder .  *3o Leutnant Odebrett . . . II 
TLeutnant Schäfer. * 30 Vizefeldwebel Altemeier II 
Leutnant Buckler . . . *3o | TOberleutnant Berr . . . *Io 
Leutnant Freiherr v. Oberleutnant Schmidt, 

Richthofen. . . . *29 Otto . .. i ae 10 
Hauptmann Berthold. . 28 Leutnant Mulzer ee, ` SË TO 
Leutnant von Bülow . . *28 Leutnant Matthaei . . . то 
Hauptmann Ritter von Leutnant Veltjens . . . 10 
Tutschek . . d #27 Leutnant Danhuber. . . 10 
Leutnant Bernert . . 27 Leutnant Bilik . . . . 10 
Leutnant Wüsthoff . "a Leutnant Pütter . . . . 10 


Oberleutnant Dostler Leutnant Windisch. . . IO 


(vermißt). . *26 Leutnant Weiß . . . . IO 
Oberleutnant Schleich. . *25 Leutnant Arntzen . . . 10 
TLeutnant Boehme. *24 Vizefeldwebel Rumey. . 10 
Oberleutnant Loerzer . . *24 Vizefeldwebel Jórke . . 10 
Vizefeldwebel Baumer . 23  TLeutnant Brauneck. 9 
Leutnant Klein. *22 , Leutnant Leffers 9 
Leutnant Udet. 22 Leutnant Schulte. 9 
Leutnant Kroll. 22 Oberleutnant v. Doering. 9 
Leutnant Adam . . . . 2I Oberleutnant Reinhard 9 
tOberleutnant Bethge . . 20 Leutnant Muller, Hans . 9 
Leutnant von Eschwege 20 Leutnant Кау. š 9 
Leutnant Menckhoff . . 20 Offizierstellvertreter Mai 9 
Leutnant Thuy. . . . . 20 | fOffizierstellvertreter 
Leutnant Frankl. . . . *ıg Kosmahl 9 
Leutnant Baldamus . . 18 Oberleutnant Schüz 8 
TLeutnant Wintgens . . . *ı8 | TObcerleutnant Schilling 8 
Leutnant Kissenberth  . 18 Oberleutnant Greiner . 8 
Oberleutnant Goering. . 17 Leutnant Anslinger 8 
Leutnant Goetsch. 17 | TLeutnant Parschau . *8 
Leutnant Reg.. 17 Leutnant Runge . 8 
TOberleutnant Immel- Leutnant Schobinger . 8 
mann... . *I5 Leutnant Quandt 8 
TLeutnant Dossenbach . *15 | [Leutnant Hover 8 
fLeutnant Schneider. . . 15 | Leutnant Güttler 8 
Leutnant Schmidt, Jul.. 15 Leutnant Pippart 8 
Leutnant Hanstein (verm,) 15 Leutnant Schleifl 8 
TLeutnant Wendelmuth . 14 Leutnant Ewers . 8 
TOffizierstellvertreter Leutnant Thomas 8 
Nathanael. . I4 Offizierstellvertreter 
Vizefeldwebel Thom. 14 Eßwein (vermißt). 8 
| {Oberleutnant Buddecke . 13 | TVizefeldwebel Krebs 5 
Leutnant Loewenhardt . 13 Vizefeldwebel Franke . 8 
Leutnant Böning. 13 Vizefeldwebel Fruhner 8 
fLeutnant Hoehndorf . . *ız | fVizefeldwebel Kampe. S 
tVizefeldwebel Festner. . 12 Unteroffizier Ulltsch 8 
TVizefeldwebel Mannschott 12 
1 gefallen, 


* mit dem »Pour le mérité« ausgezeichnet. 


Mit dem Orden »Pour le mérité« ausgezeichnete Geschwader- 
kommandeure und Beobachter: 


Hauptmann Brandenburg, 
Hauptmann Klein, 

Hauptmann Keller, 

Oberleutnant Freiherr v. Pechmann 
Oberleutnant Fricke, 

Leutnant Horn. 


Bücher-Besprechungen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Getriebelehre. Eine Theorie des Zwanglaufes und der ebenen 
Mechanismen. Von Martin Grübler, Professor an der Techni- 
schen Hochschule zu Dresden. Beriin 1917. Julius Springer. 8°. 
VII und 154 Seiten, mit 202 Textfiguren. Preis geheftet 7,20 M. 
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Wie schon der Titel zum Ausdruck bringt, wird hier die 
Kinematik auf die »zwanßlauflehree aufgebaut. Nach einlei- 
tenden Betrachtungen werden die Bedin gungen derZwang- 
làufigkeit ebener, geschlossener, kinematischer Ketten, ein- 
fache Beziehungen zwiSchen der Zahl der Ketten- 
glieder und der ihrer beweglichen Verbindungen, 
abgeleitet, die übergeschlossenen Ketten kurz betrachtet und dann 

‘de Bewegung komplaner Ebenen ausführlich behandelt. 
Dem abschlieBenden Kapitel über die praktische Anwendung des 
Vorgetragenen auf die Aufsuchung neuer Mechanismen 
ist noch ein zehnter Abschnitt über den Beschleunigungs- 
zustand angefügt. 

Die Darstellung ist durch zahlreiche Beispiele und Figuren 
klar und anschaulich gestaltet, die mathematischen Ent- 
wicklungen sind erfreulicherweise auf das Notwendigste beschränkt, 
die Beweise meist elementar gehalten. Die weitgehende An- 
wendung zeichnerischer Verfahren zur Bestimmung der 
Geschwindigkeiten und Beschleunigungen trágt hier viel zum Ver- 
stándnis bei. Dagegen dürfte eine Reihe von Versehen im Text 
(z. B. bei der Behandlung der Coriolós-Beschleunigung) und in den 
Abbildungen stórend empfunden werden. Auch wird vielleicht der 
eine oder andere Leser ein Sachverzeichnis vermissen, während 
das Fehlen der Literaturnachweise im Vorwort begrünget wird. 
Der Wert des Buches als einer zusammeníassenden Einführung 
in die Zwanglauflehre wird aber dadurch nicht beeintráchtigt. 

| Everling. 


„La marche sur Trieste“. Documents de la section photo- 
graphique de l'armée. Fol. 40 S. mit 87 Abbildungen. Verlag: 
F. Volckmar, Leipzig. Preis: geh. M. 1,50. | 

Dieses in franzósischer Sprache geschriebene Werk erscheint 
wie eine Propagandaschrift der Entente, ist aber ein Werk der 
österreich - ungarischen Heeresleitung. Der kurze Text erläutert 
die vielen, schönen Bilder nach photographischen Aufnahmen von 
den Stellungen am Isonzo und dem Vormarsch der Verbündeten 
nach Italien mit dem Zusammenbruch des italienischen Heeres. 
Den Überschuß aus dem Verkauf dieses Werkes erhält der »Isonzo- 
fond« des österreich-ungarischen Heeres. A. V. 


Grundiagen der analytischen Chemie, Von Oswald. 6. Aufl. 
Okt. 238 S. Verlag: Theodor Steinkopf, Dresden. Preis geb.M. 12,50. 


Fliegerhandbuch. Von Eyb. 3. Aufl. Okt. zoo S. mit vielen 
Abbildungen. Verlag: Richard Karl Schmidt & Co., Berlin W 62, 
Preis geb. M. 7,50. 


Kriegsamt. Amtliche Mitteilungen und Nachrichten. Schrift- 
leitung: Berlin W 9. Leipzigerplatz 13. Inhalt vertraulich. 
Anträge auf Zuweisung des »Kriegsamt, Amtliche Mitteilungen und 
Nachrichtene an kriegswirtschaftlich beteiligte Kreise sind mit 
kurzer Begründung an die zuständige Kriegsamtstelle (Nebenstelle) 
zu richten, die, sofern dem Antrag stattgegeben wird, eine mit 
ihrem Dienststempel versehene Adressenkarte zur Ausfüllung und 
Rücksendung an die Versandstelle übermittelt. Die Lieferung 
erfolgt an behördliche und in behördlichem Auftrage arbeitende 
gemeinnützige Stellen (also nicht an Erwerbsunternehmungen) 
nach Maßgabe des dringenden Bedarfes kostenlos. Die übrigen 
Bezieher haben eine Gebühr von M. 4 für Stück und Jahrgang 1918 
auf Postscheckkonto Berlin 17552 »Kriegsamt. Amtliche Mittei- 
lungen und Nachrichten« einzuzahlen. 


Unter den zahlreichen deutschen Kriegszeitungen gibt es eine 
Gruppe von ganz besonderer Eigenart, die aber trotzdem noch 
nicht in weiteren Kreisen bekannt geworden ist. Als nach Ausbruch 
und mit der immer längeren Dauer des Krieges auch die werktätige 
Bevölkerung in Scharen von Tausenden und aber Tausenden fort- 
gesetzt hinausziehen mußte zur Verteidigung des Vaterlandes, 
legte sich eine Anzahl deutscher indnstrieller Unternehmungen 
und Handelshäuser freiwillig die Pflicht auf, zwischen der heimat- 
lichen Arbeitsstätte und den feldgrauen Angestellten und Arbeitern 
draußen an der Front und in der Etappe oder in entlegenen Garnison- 
orten eine geistige Verbindung aufrechtzuerhalten. So entstanden 
unter den verschiedensten Titeln periodisch oder auch nur nach 
Bedarf erscheinende Kriegszeitungen der Industrie und 
des Handels von größerem oder geringerem Umfange. Niemand 
außer den direkt Beteiligten hat sich bisher um diese Zeitungen 
gekümmert, und so liegt die Gefahr nahe, daß sie bald nach dem 
Kriege verschwinden, während andere Kriegszeitungen in Samm- 
lungen und Archiven der Nachwelt erhalten bleiben. Das „Deutsche 
Kriegswirtschaftsmuseum“ in Leipzig hat in richtiger Würdigung 
dieser Verhältnisse neuerdings eine Sammlung der beson- 
deren Betriebs-Kriegszeitungen angelegt, und bittet alle 
in Betracht kommenden Firmen um deren Überweisung in einzelnen 
Nummer oder geschlossenen Jahrgängen. An keiner anderen 
Stelle können die Blätter besser aufbewahrt, in ihrer Gesamtheit 
anschaulicher vorgeführt und späterer Forschung ergiebiger nutz- 
bar gemacht werden, und nirgends würde ihr Fehlen mehr zu 
beklagen sein als gerade im Deutschen Kriegswirtschaftsmuseum. 
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Deutscher Telegrammschlüssel für die Technische Industrie. 
(Ingenieur-Code) von Ing. Leo Galland, Berlin. Fol. 866 Seiten 
mit 400 Abbildungen. Verlag: M. Krayn, Berlin W ro. Preis: 
geb. M. 120. | 


Karbidmangel. Vorschläge, das Azetylen oder Brenngas zur 
autogenen Schweißung durch andere Arbeitsverfahren zu ersetzen. 
-Von Ing. Theo. Kautny, Düsseldorf. Oktav. 32 S. Preis geh. 
M. 1. Verlag Karl Machold, Halle a. S. 

Das kleine Werk ist für die Kriegszeit geschrieben. Das Karbid 
wurde beschlagnahmt und wird nur an besonders kriegswichtige 
Betriebe abgegeben. Als Ersatz empfiehlt Kautny Blaugas und 
Wasserstoffgas. Letzteres jedoch nur gut für Bleche bis 3 mm. 
Für viele Zwecke eignet sich die elektrische Schweißung. . Zum 
SchluB gibt der Verfasser Winke wie Karbid gespart werden kann. 

A. V. 


Grundlagen der Elektroteehnik. Aus Natur und Geisteswelt, 
Band 391. Von A. Rotth. Oktav. 173 Seiten mit 74 Abbildungen. 
Preis geb. M. 1,50. 

Das kleine Werk ist für Laien bzw. Anfänger geschrieben und 
gibt einen Überblick über die Grundlage der Elektrotechnik. Seine 
Ergànzung bilden die Bànde 424, 650 und 671 der gleichen Bibliothek. 


Jahrbuch der technischen Zeitschriften-Literatur (technischer 
Index) Auskunft über Veróffentlichungen der technischen Fach- 
presse nach Sachgebieten, mit Technischem Zeitschriftenführer. 
Ausgabe 1917 für die Literatur des Jahres 1916. Von Heinrich 
Rieser. Verlag für Fachliteratur, G. m. b. H., Berlin W 62, und 
Wien I. Preis M. 5. 

Die technische Zeitschriftenliteratur bildet heute in gewissem 
Sinne ein Nationalvermögen, dessen Zinsen in der Vervollkommnuny 
der Bauweisen und Verbilligung der Verfahren bestehen; sie ist für 
den Fachmann ein Schatz an Erfahrungen, deren Besitz jedem 
Berufenen die Wiederholung kostspieliger Versuche und Fehler 
erspart und der ihn befähigt vorauszusehen, wo er sonst nur ver- 
muten könnte, 

Bei der maBlosen Inanspruchnahme des heute im technischen 
Leben Tátigen und der Flut der in den zahllosen Fachblättern an- 
dauernd erscheinenden, oft wertvollen Aufsätze ist es indessen 
nicht zu vermeiden, daß dem Fachmanne wissenswerte Aufsätze 
unbekannt bleiben und er sich bei Anhäufung solcher Versäumnisse 
unbewußt der Gefahr der Rückständigkeit und Abhängigkeit von 
Besserwissenden aussetzt. 

Zu seiner Erleichterung der Lage steht nun dem Fachmann im 
Rieserschen » Jahrbuch der technischen Zeitschriften-Literatur« ein 
Behelf zur Seite, der das in zahllosen Zeitschriftenaufsätzen nieder- 
gelegte Tatsachen-, Gedanken- und Erfahrungsmaterial planmäßig 
und in leicht benutzbarer Ordnung nachweist, und damit jeder- 
mann einen bequemen Überblick über die periodische technische 
Literatur gewährt. Jede gesuchte Veröffentlichung auf einem be- 
stimmten Fachgebiete läßt sich sofort finden. 

Als Erfordernis für die Organisation technischer Bureaus sowie 
insbesondere zur Bewältigung der Anforderungen des nach dem 
Kriege zu erwartenden neuen Lebens sollte das »Riesersche Jahrbuche, 
dessen 4. Jahrgang in der Ausgabe 1917 vorliegt, bei technischen 
Behörden, in den Konstruktionsbureaus der Großbetriebe, Bau- 
und Ingenieurbureaus, in technischen Büchereien und Lehranstalten, 
Fabriksarchiven sowie bei den ausübenden Ingenieuren und Archi- 
tekten nicht fehlen. Den aus dem Felde zurückkehrenden Ingenieuren 
und Technikern wird es bei der Wiederaufnahme ihrer früheren 
Berufstätigkeit von besonderem Vorteil sein. 

In der neuen Ausgabe ist auch das Gebiet »Luftfahrt« besonders 
behandelt. 7 


Einführung in die Mechanik. Mit einfachen Beispielen aus der 
Flugtechnik. Von Dr. Theodor Pöschl, o.ö. Professor an der 
k. k. Deutschen Technischen Hochschule in Prag. Oktav. 321 Seiten 
mit 102 Abbildungen. Verlag Julius Springer, Berlin. 


Bleilótung. Eine Anleitung für Bleilöter. Von Ing. Theo. 
Kautny, Düsseldorf. Oktav. 188 Seiten mit 204 Abbildungen. 
Verlag Karl Machold, Halle a. S. Preis geh. M. 2. 

Ingenieur Kautny ist als Fachmann für Lötung und Schweißung 
rühmlichst bekannt. Das vorliegende Werk ist ein leicht verständ- 
lich geschriebenes Hilfsbuch für den Facharbeiter und sollte in keiner 
Fabriksbibliothek fehlen. A. V. 


Die Metalle, ihre Gewinnung und Eigenschaften. Zusammen- 
gestellt, vornehmlich für Autogenschweißer, von E. de Syo, München. 
Oktav. 76 Seiten mit 12 Abbildungen. Verlag Karl Machold, Halle 
a. S. Preis geh. M. 1,80. | 

Das kleine Werk ist eine Ergänzung des Werkes über Autogen- 
schweißung von Kautny im gleichen Verlage. A.V. 


Luftschraubenuntersuchungen. Berichteder Geschäfts- 
stelle für Flugtechnik des Sonderausschusses der 
Jubiläumsstiftung der Deutschen Industrie für 
1913—1915. Von Prof. Dr.-Ing. F. Bendemann. Drittes. ab- 
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schließendes Heft, hauptsächlich; bearbeitet von Dr. -Ing. Carl 
Schmid. München u. Berlin 1918, R. Oldenbourg. 49. 47 Seiten. 
mit 99 Abbildungen und 28 Zahlentafeln. E. 


Neue Normblátter. Der Normenausschuß der Deutschen In- 
dustrie veröffentlicht in Heft 2 seiner Mitteilungen neue Entwürfe für 

D I Norm 5 (Entwurf 2) Zeichnungen, Blattgrößen. 

D I Norm 6 (Entwurf ı) Zeichnungen, Anordnungen der An- 

sichten und Schnitte, 

D I Norm 7 (Entwurf ı) Zylinderstifte, 

D I Norm 8 (Entwurf ı) Gewichte der Zylinderstifte, 

D I Norm 9 (Entwurf ı) Kegelreibahlen für Stiftlöcher, 

D I Norm ro (Entwurf r) Vierkante für Werkzeuge. 

Die Entwürfe sind in verkleinertem Maßstabe mit Begleit- 
berichten in der Zeitschrift des V. d. I. Nr. 15 V. I3. 4. 1918 be- 
kanntgegeben. Abdrücke der Normblätter in natürlicher Größe 
werden Interessenten auf Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin NW7, Sommer- 
straße 4a, zugestellt, der auch Einwände mitzuteilen sind. 


Flugmotoren. Von Ing. Max Schanzer und Ing. Stephan 
Balog. Kl-Okt. 93 S. mit 49 Abbildg. Verlag Waldheim-Eberle 
A.-G., Wien. Preis geb. M. 4,20 und ro% Kriegszuschlag. 

Das kleine Werk ist in Form von 23 Briefen an einen Freund 


für Laien sehr leicht verstándlich geschrieben. Es wird besonders 


auf die in Österreich gebauten Motoren Rücksicht genommen, 
namentlich den österr. Daimler (. Papier und Ausstattung sind 
kriegsgemäß. A. V. 


Über die spezielle und die allgemeine Relativitütstheorie. Von 
A. Einstein. 2. Auflage 1917. Sammlung Vieweg, Tagesfragen aus 
den Gebieten der Naturwissenschaften und der Technik. Okt. 70 S. 
Verlag: Friedr. Vieweg & Sohn, Braunschweig. Preis geh. M. 2,89 
+ 25% Zuschlag. 

Das Buch soll auch solchen Lesern, welche die Mathematik 
nicht beherrschen, eine möglichst exakte Einsicht in die Relativitäts- 
theorie gewähren, also vom allgemein wissenschaftlichen Standpunkt. 


Im ersten Teil des Buches behandelt Einstein die spezielle Rela- 


tivitätstheorie, in besonderen Paragraphen, Raum und Zeit, Ge- 
schwindigkeit, Gleichzeitigkeit, räumliche Entfernung, unter Verwer- 
tung der Arbeiten von Lorentz, Fizeau (Additionstheorien der Ge- 
schwindigkeiten) Minkowski (vierdimensionaler Raum). 

Der zweite Teil behandelt die allgemeine Relativitatstheoric, 
das Gravitationsfeld und die Lósung des Gravitationsproblems auf 
Grund des allgemeinen Relativitatsprinzips. Das Buch ist nicht 
so leicht verständlich, als es der Verfasser meint, wird aber zweifellos 
viel beitragen, die Relativitätstheorie weiteren Kreisen bekannt- 
zumachen, 


Die Steuerbilanz. Die buchtechnisch und steuerlich richtige 
Ermittelung des Reingewinns, nebst wichtigen Entscheidungen des 
Oberverwaltungsgerichts und den in Frage kommenden Bestim- 
mungen des Handelsgesetzbuches. Von Jakob Moser, Frankfurt 
a. M., Diplomhandelslehrer und becidigter Bücherrevisor. Zweite 
Auflage. 1918. Industrieverlag Spaeth & Linde, Fachbuchhandlung 
für Steuerliteratur, Berlin C 2. Preis geb. M. 2,20. i 

In diesem Buche wird die Gewinnermittlung nach der einfachen 
und im Anschluß daran nach der doppelten Buchführung bei den ein- 
zelnen Handelsgesellschaften (Aktien-Gesellschaften, G. m. b. H., 
offene Handelsgesellschaften usw.) und bei der Einzelhandlung 
in gemeinverständlicher Weise dargestellt und dabei aus der Praxis 
herausgegriffen, vom korrekten Standpunkt abweichende, im Kauf- 
mannsstande übliche Verfahren mitbesprochen. Besonders hin- 
gewiesen wird auf die zweckmäßige Behandlung der Fragen über die 
Abschreibungen und über die Reservefonds-Bildungen. 

Dieses Buch gibt dem Kaufmann in bezug auf die Einrichtung 
seiner Bilanzen Fingerzeige, wie er dieselben steuertechnisch auf- 
zumachen hat, um den Anforderungen des Einkommensteuergesetzes 
zu genügen und somit Unannehmlichkeiten, die ihm im anderen 
Falle seitens der Steuerbehörde entstehen würden, zu vermeiden. 
Das Buch bringt außerdem die wesentlichsten einschlägigen gesetz- 
lichen Bestimmungen und Entscheidungen des Oberverwaltungs- 
gerichts. 


„Störungen an Betriebsmaschinen‘ mit besonderer Rücksicht- 
nahme auf die Behandlung derselben für Industrielle, Werkmeister, 
Monteure, Maschinenführer, Heizer u. dgl. Von Ludwig Hammel, 
Zivil-Ingenieur. 2. Auflage. Okt. 125 S. mit 69 Abbildungen. Preis 
in Leinwand gebunden M.4.  Akademisch- Technischer Verlag 
Johann Hammel, Frankfurt a. M.-West. 

Das in zweiter Auflage vorliegende Buch ist für in der Praxis 
stehende Fachleute, wie Maschinenmeister, Monteure, Heizer usw., 
geschrieben und befaßt sich in der Hauptsache mit Störungen und 
Ausbesserungen an Betriebsmaschinen, wie Dampfkesscln, Dampf- 
maschinen, Verbrennungskraftmaschinen, Kompressoren, Pumpen, 
Transmissionen, Rohrleitungen etc. 

Da die betr. Störungen meist auf vorausgehende unsach- 
gemäße Behandlung beruhen, lehrt der Verfasser die richtige Be- 
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handlung und Wartung der Maschinen und gibt Fingerzeige, wie 
sich Störungen erkennen und durch geeignete Eingriffe rechtzeitig 
beschränken bzw. vermeiden lassen. A. V. 


Die Stórungen an elektrisehen Maschinen, Apparaten und Lei- 
tungen, insbesondere deren Ursachen und Beseitigung. Von Lud- 
wig Hammel, Zivil-Ingenieur. 6. vermehrte Auflage. Okt. 162 S. 
mit 129 Abbildungen. Akademisch-Technischer Verlag Johann 
Hammel, Frankfurt a. M. West. Preis in Leinwand gebunden 
M. 4.50. 

Ein derartiger Leitfaden für eintretende Stórungen an elektr. 
Maschinen, Apparaten und Leitungen ist durch den lang andauern- 
den Krieg um so mehr erwünscht, als die Maschinen durch ihre 
starke Inanspruchnahme in vielen Fàllen ihren Dienst versagen. 

Somit dürfte sich der kleine Ratgeber, der gegenüber den äl- 
teren Auflagen eine Vermehrung erfahren hat, in allen vorkommenden 
Fallen in der Hand von Maschinisten, Installateuren, Monteuren, 
Werkmeistern usw. auch weiterhin bewähren und auch den Besitzern 
elektr. Anlagen Nutzen bieten. 


Werkstattwinke für den praktischen Maschinenbau und ver- 
wandte Gebiete, zusammengestellt für Industrielle, Techniker, Werk- 
meister, Schlosser, Monteure, Maschinisten u. dgl. Von Ludwig 
Hammel], Zivil-Ingenieur. 3. vermehrte Auflage. Okt. 153 S. mit 
142 Abbildungen. Akademisch-Technischer Verlag Johann Hammel, 
Frankfurt a. M.-West. Preis in Leinwand gebunden M. 4,80. 

In dem in neuer und vermehrter Auflage erschienenen Buch gibt 
der Verfasser dem in der Praxis stehenden Schlosser, Monteur usw. 
cine Handhabe, wie die verschiedehartie in der Praxis vorkommenden 
Arbeiten in Ermangelung entsprechender Spezialwerkzeuge oder 
Maschinen oft mit primitiv hergestellten Hilfsvorrichtungen aus- 
geführt werden kónnen, um hierdurch schneller, billiger und manch- 
mal sogar genauer zu arbeiten. Der Stoff ist nach der Art der Metall- 
bearbeitung geordnet und der Text durch gceignete Skizzen und Ab- 
bildungen erläutert. Das Buch ist übersichtlich eingeteilt und leicht- 
faBlich geschrieben und ist als Leitfaden namentlich für emporstre- 
bende junge Fachleute geeignet. 


Das Frásen von Stirnráder. 2. Auflage. Okt. 24 S. mit 10 Abb. 
Herausgegeben von Ludwig Loewe & Co. A.-G. Berlin NW 87, 
Huttenstr. 17/19. 

In diesem Heft werden die beiden Arten des Frásens von Stirn- 
rädern verglichen und dem Fräsen mittels hinterdrehten Fasson- 
fräsern mit dem Profil der Zahnlücken gegenüber dem Fräsen mit 
schneckenartig gebildeten Fräsern der Vorzug gegeben. . A. У. 


Die Sprengstoffe. Von R. Biedermann. 2. Auflage. Bd. 286 
der Sammlung: aus Natur und Geisteswelt. Okt. 128 S. mit r2 Abb. 
Verlag В. G. Teubner, Leipzig und Berlin. Preis geb. M. 1,50 + 30°, 
Zuschlag. Das Werk ist aus einer Reihe von Vorträgen entstanden 
und schildert zunächst die geschichtliche Entwicklung der Spreng- 
stoffe. Im zweiten Teil die Theorie und im dritten Teil dic Technologic 
der Sprengstoffe. Ein Sachregister und ausführliches Literatur- 
verzeichnis sind beigefügt. Das leicht faBlich geschriebene, gut aus- 
gestattete Buch dürfte jetzt in der Kriegszcit viele Interessenten 
finden. J.S. 


Materialienkunde. Von Кап G. Kühne. Ва. 5. Klasings 
Flugtechnische Sammlung. KI. Okt. 117 S. mit 21 Abbildungen. 
Verlag Klasing & Co. G. m. b. H. Berlin W о. Preis geh. M. 1,80. 

Verfasser behandelt in dem Buch alle Materialien und Betriebs- 
stoffe für Flugzeuge nach folgender Einteilung: 1. Betriebsstoffc 
wie Benzin, Öl, Wasser usw. 2. Bau- und Hilfsstoffe, wie Hölzer, 
Metalle, Bespannungsstoffe, Gummi, Fiber, Zellon, Kapok. 3. Stoffe 
für den Werkstattgebrauch, Lote, Schweißmittel, Härtemittel, 
Leime, Lacke bzw. Imprägnierungsmittel, Rostschutzmittel. In 
einem Anhang sind die Stoffe bezüglich ihrer Eigenschaften (Festig- 
keit, Gewicht etc.) in Tabellen zusammengestellt. Das Buch ist 
ein wertvolles Hilfsbuch für den Ingenieur und Betriebsleiter, aus 
der Praxis für die Praxis geschrieben. A. V. 


Der Flugmeister. Von Oberflugmeister A. Bortels. Was der 
Flugzeugführer und Beobachter von der Navigation wissen muB. 
Dritte verbesserte Auflage 1918. Kl. Okt. 137 S. mit 12 Abbildungen. 
Verlag Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) Berlin SW. Der Verfasser 
hat die Fragen- und Antwortenform gewählt, weil das Buch nament- 
lich Unterrichtszwecken dienen soll. Außer der Navigation und den 
notwendigen Instrumenten und Karten enthält das Werk Kapitel 
über die erste Hilfe bei Unfällen, einen Kalender, Münzen-, Gewichts- 
Tabellen usw. | A. V. 


„Bagdad— Babylon —Ninlve“. Von Sven Hedin. Große 
Ausgabe. Quart 420 S. mit 240 Abbildungen und 1 Karte. Verlag 
F. A. Brockhaus, Leipzig. Preis geb. M. 12. 

Das Werk des berühmten Weltreisenden ist sein Bericht über 
seine letzte Orientreise. Sven Hedin bereiste ganz Mesopotamien 
zum Teil als Begleiter des Herzogs Adolf Friedrich zu Mecklenburg, 
dem der Verfasser sein Werk gewidmet. Das Werk bespricht sehr 
ausführlich die Kriegsverhältnisse, besonders den Krieg der Türkei 
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Wie schon der Titel zum Ausdruck bringt, wird hier die 
Kinematik auf die »Zwanglauflehree aufgebaut. Nach einlei- 
tenden Betrachtungen werden die Bedingungen derZwang- 
láufigkeit ebener, geschlossener, kinematischer Ketten, ein- 
fache Beziehungen zwischen der Zahl der Ketten- 
gleder und der ihrer beweglichen Verbindungen, 
abgeleitet, die übergeschlossenen Ketten kurz betrachtet und dann 
die Bewegung komplaner Ebenen ausführlich behandelt. 
Dem abschließenden Kapitel über dic praktische Anwendung des 
Vorgetragenen auf die Aufsuchung neuer Mechanismen 
ist noch ein zehnter Abschnitt über den Beschleunigungs- 
zustand angefügt. 

Die Darstellung ist durch zahlreiche Beispiele und Figuren 
klar und anschaulich gestaltet, die mathematischen Ent- 
wicklungen sind erfreulicherweise auf das Notwendigste beschränkt, 
die Beweise meist elementar gehalten. Die weitgehende An- 
wendung zeichnerischer Verfahren zur Bestimmung der 
Geschwindigkeiten und Beschleunigungen trágt hier viel zum Ver- 
stándnis bei. Dagegen dürfte cine Reihe von Versehen im Text 
(z. B. bei der Behandlung der Coriolós-Beschleunigung) und in den 
Abbildungen stórend empfunden werden. Auch wird vielleicht der 
eine oder andere Leser ein Sachverzeichnis vermissen, während 
das Fehlen der Literaturnachweise im Vorwort begrünget wird. 
Der Wert des Buches als einer zusammeníassenden Einführung 
in die Zwanglauflehre wird aber dadurch nicht beeinträchtigt. 

Everling. 


„La marche sur Trieste". Documents de la section photo- 
graphique de l'armée. Fol. 40 S. mit 87 Abbildungen. Verlag: 
F. Volckmar, Leipzig. Preis: geh. M. 1,50. | 

Dieses in franzósischer Sprache geschriebene Werk erscheint 
wie eine Propagandaschrift der Entente, ist aber ein Werk der 
österreich - ungarischen Heeresleitung. Der kurze Text erläutert 
die vielen, schönen Bilder nach photographischen Aufnahmen von 
den Stellungen am Isonzo und dem Vormarsch der Verbündeten 
nach Italien mit dem Zusammenbruch des italienischen Heeres. 
Den Überschuß aus dem Verkauf dieses Werkes erhält der »Isonzo- 
fond« des österreich-ungarischen Heeres. A. V. 


Grundlagen der analytischen Chemie. Von Oswald. 6. Aufl. 
Okt. 238 S. Verlag: Theodor Steinkopf, Dresden. Preis geb.M. 12,50. 


Fllegerhandbuch. Von Eyb. 3. Aufl. Okt. 200 S. mit vielen 
Abbildungen. Verlag: Richard Karl Schmidt & Co., Berlin W 62, 
Preis geb. M. 7,50. 


Kriegsamt. Amtliche Mitteilungen und Nachrichten. Schrift- 
leitung: Berlin W 9. Leipzigerplatz 13. Inhalt vertraulich. 
Anträge auf Zuweisung des »Kriegsamt, Amtliche Mitteilungen und 
Nachrichten« an kriegswirtschaítlich beteiligte Kreise sind mit 
kurzer Begründung an die zustándige Kriegsamtstelle (Nebenstelle) 
zu richten, die, sofern dem Antrag stattgegeben wird, eine mit 
ihrem Dienststempel versehene Adressenkarte zur Ausfüllung und 
Rücksendung an die Versandstelle übermittelt. Die Lieferung 
erfolgt an behórdliche und in behórdlichem Auftrage arbeitende 
gemeinnützige Stellen (also nicht an Erwerbsunternehmungen) 
nach Maßgabe des dringenden Bedarfes kostenlos. Die übrigen 
Bezieher haben eine Gebühr von M. 4 für Stück und Jahrgang 1918 
auf Postscheckkonto Berlin 17552 »Kriegsamt. Amtliche Mittei- 
lungen und Nachrichten« einzuzahlen. 


Unter den zahlreichen deutsehen Kriegszeitungen gibt es eine 
Gruppe von ganz besonderer Eigenart, die aber trotzdem noch 
nicht in weiteren Kreisen bekannt geworden ist. Als nach Ausbruch 
und mit der immer längeren Dauer des Krieges auch die werktätige 
Bevölkerung in Scharen von Tausenden und aber Tausenden fort- 
gesetzt hinausziehen mußte zur Verteidigung des Vaterlandes, 
legte sich eine Anzahl deutscher indnstrieller Unternehmungen 
und Handelshäuser freiwillig die Pflicht auf, zwischen der heimat- 
lichen Arbeitsstätte und den feldgrauen Angestellten und Arbeitern 
draußen an der Front und in der Etappe oder in entlegenen Garnison- 
orten eine geistige Verbindung aufrechtzuerhalten. So entstanden 
unter den verschiedensten Titeln periodisch oder auch nur nach 
Bedarf erscheinende Kriegszeitungen der Industrie und 
des Handels von größerem oder geringerem Umfange. Niemand 
außer den direkt Beteiligten hat sich bisher um diese Zeitungen 
gekümmert, und so liegt die Gefahr nahe, daß sie bald nach dem 
Kriege verschwinden, während andere Kriegszeitungen in Samm- 
lungen und Archiven der Nachwelt erhalten bleiben. Das „Deutsche 
Kriegswirtschaftsmuseum in Leipzig hat in richtiger Würdigung 
dieser Verhältnisse neuerdings eine Sammlung der beson- 
deren Betriebs-Kricgszeitungen angelegt, und bittet alle 
in Betracht kommenden Firmen um deren Überweisung in einzelnen 
Nummern oder geschlossenen Jahrgängen. An keiner anderen 
Stelle können die Blätter besser aufbewahrt, in ihrer Gesamtheit 
anschaulicher vorgeführt und späterer Forschung ergiebiger nutz- 
bar gemacht werden, und nirgends würde ihr Fehlen mehr zu 
beklagen sein als gerade im Deutschen Kriegswirtschaftsmuseum. 


Deutscher Telegrammsehlüsse] für die Technische Industrie. 
(Ingenieur- Code) von Ing. Leo Galland, Berlin. Fol. 866 Seiten 


mit 400 Abbildungen. Verlag: M. Krayn, Berlin W ro. Preis: 
geb. M. 120. 
Karbidmangel. Vorschläge, das Azetylen oder Brenngas zur 


autogenen Schweißung durch andere Arbeitsverfahren zu ersetzen. 
Von Ing. Theo. Kautnv, Düsseldorf. Oktav. 32 S. Preis geh. 
M.1. Verlag Karl Machold, Halle a. S. 

Das kleine Werk ist für die Kriegszeit geschrieben. Das Karbid 
wurde beschlagnahmt und wird nur an besonders kriegswichtige 
Betriebe abgegeben. Als Ersatz empfiehlt Kautny Blaugas und 
Wasserstoffgas. Letzteres jedoch nur gut für Blcche bis 3 mm. 
Für viele Zwecke eignet sich die elektrische SchweiBung. Zum 
Schluß gibt der Verfasser Winke wie Karbid gespart werden kann. 

A. V. 


Grundlagen der Elektroteehnik. Aus Natur und Geisteswelt, 
Band 391. Von A. Rotth. Oktav. 173 Sciten mit 74 Abbildungen. 
Preis gcb. M. 1,50. 

Das kleine Werk ist für Laien bzw. Anfänger geschrieben und 
gibt einen Überblick über die Grundlage der Elektrotechnik. Seine 
Ergànzung bilden die Bànde 424, 650 und 671 der gleichen Bibliothck. 


Jahrbueh der technischen Zeitschriften-Literatur (technischer 
Index) Auskunft über Veróffentlichungen der technischen Fach- 
presse nach Sachgebieten, mit Technischem Zeitschriftenführer. 
Ausgabe 1917 für die Literatur des Jahres 1916. Von Heinrich 
Rieser. Verlag für Fachliteratur, G. m. b. H., Berlin W 62, und 
Wien I. Preis M. 5. 

Die technische Zeitschriftenliteratur bildet heute in gewissem 
Sinne ein Nationalvermógen, dessen Zinsen in der Vervollkommnung 
der Bauweisen und Verbilligung der Verfahren bestehen; sie ist für 
den Fachmann ein Schatz an Erfahrungen, deren Besitz jcdem 
Berufenen die Wiederholung kostspieliger Versuche und Fehler 
erspart und der ihn befähigt vorauszusehen, wo er sonst nur ver- 
muten kónnte. | 

Bei der maßlosen Inanspruchnahme des heute im technischen 
Leben Tätigen und der Flut der in den zahllosen Fachblättern an- 
dauernd erscheinenden, oft wertvollen Aufsátze ist es indessen 
nicht zu vermeiden, daß dem Fachmanne wissenswerte Aufsätze 
unbekannt bleiben und er sich bei Anhäufung solcher Versáumnisse 
unbewußt der Gefahr der Rückständigkeit und Abhängigkeit von 
Besserwissenden aussetzt. 

. Zu seiner Erleichterung der Lage steht nun dem Fachmann im 
Rieserschen »Jahrbuch der technischen Zeitschriften-Literatur« ein 
Behelf zur Seite, der das in zahllosen Zeitschriftenaufsätzen nieder- 
gelegte Tatsachen-, Gedanken- und Erfahrungsmaterial planmàBig 
und in leicht benutzbarer Ordnung nachweist, und damit jeder- 
mann einen bequemen Überblick über die periodische technische 
Literatur gewährt. Jede gesuchte Veröffentlichung auf einem be- 
stimmten Fachgebiete läßt sich sofort finden. 

Als Erfordernis für die Organisation technischer Bureaus sowie 
insbesondere zur Bewältigung der Anforderungen des nach dem 
Kriege zu erwartenden neuen Lebens sollte das »Riesersche Jahrbuche, 
dessen 4. Jahrgang іп der Ausgabe 1917 vorliegt, bei technischen 
Behórden, in den Konstruktionsbureaus der Grofbetriebe, Bau- 
und Ingenieurbureaus, in technischen Büchereien und Lehranstalten, 
Fabriksarchiven sowie bei den ausübenden Ingenieuren und Archi- 
tekten nicht fehlen. Den aus dem Felde zurückkehrenden Ingenieuren 
und Technikern wird es bei der Wiederaufnahme ihrer früheren 
Berufstätigkeit von besonderem Vorteil sein. 

In der neuen Ausgabe ist auch das Gebiet »Luftfahrt« besonders 
behandelt. / 


Einführung in die Mechanik. Mit einfachen Beispielen aus der 
Flugtechnik. Von Dr. Theodor Pöschl, o. 6. Professor an der 
k. k. Deutschen Technischen Hochschule in Prag. Oktav. 321 Seiten 
mit 102 Abbildungen. Verlag Julius Springer, Berlin. 


Bleilótung. Eine Anleitung für Blcilóter. Von Ing. Theo. 
Kautny, Düsseldorf. Oktav. 188 Seiten mit 204 Abbildungen. 
Verlag Karl Machold, Halle a. S. Preis geh. M. 2. 

Ingenicur Kautny ist als Fachmann für Lótung und Schweißung 
rühmlichst bekannt. Das vorliegende Werk ist ein leicht verständ- 
lich geschriebenes Hilfsbuch für den Facharbeiter und sollte in keiner 
Fabriksbibliothek fehlen. A. V. 


Die Metalle, ihre Gewinnung und Eigensehaften. Zusammen- 
gestellt, vornehmlich für AutogenschweiDer, von E. de Syo, München. 
Oktav. 76 Seiten mit 12 Abbildungen. Verlag Karl Machold, Halle 
a. S. Prcis geh. M. 1,80. 

Das kleine Werk ist eine Ergánzung des Werkes über Autogen- 
schweißung von Kautny im gleichen Verlage. A. V. 


Luftschraubenuntersuchungen. Berichte der Geschäfts- 
stelle für Flugtechnik des Sonderausschusses der 
Jubiláumsstiftung der Deutschen Industrie für 
1913—1915. Von Prof. Dr.-Ing. F. Bende mann. Drittes. ab- 
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schließendes Heft, hauptsächlich bearbeitet von Dr. -Ing. Carl 
Schmid. München u. Berlin 1918. R. Oldenbourg. 49. 47 Seiten. 
mit 99 Abbildungen und 28 Zahlentafeln. E. 


Neue Normblátter. Der Normenausschuß der Deutschen In- 
dustrie veróffentlicht in Heft 2 seiner Mitteilungen neue Entwürfe für 

D I Norm 5 (Entwurf 2) Zeichnungen, Blattgrößen. 

D I Norm 6 (Entwurf r) Zeichnungen, Anordnungen der An- 

sichten und Schnitte, 

D I Norm 7 (Entwurf r) Zylinderstifte, 

D I Norm 8 (Entwurf 1) Gewichte der Zylinderstifte, 

D I Norm 9 (Entwurf r) Kegelreibahlen für Stiftlöcher, 

D I Norm то (Entwurf 1) Vierkante für Werkzeuge. 

Die Entwürfe sind in verkleinertem Maßstabe mit Begleit- 
berichten in der Zeitschrift des V. d. I. Nr. 15 V. 13. 4. 1918 be- 
kanntgegeben. Abdrücke der Normblätter in natürlicher Größe 
werden Interessenten auf Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusscs der Deutschen Industrie, Berlin NW7, Sommer- 
straße 4a, zugestellt, der auch Einwände mitzuteilen sind. 


Flugmotoren. Von Ing. Max Schanzer und Ing. Stephan 
Balog. Kl.-Okt. 93 S. mit 49 Abbildg. Verlag Waldheim-Eberle 
A.-G., Wien. Preis geb. M. 4,20 und 10% Kriegszuschlag. 

Das kleine Werk ist in Form von 23 Briefen an einen Freund 


für Laien sehr leicht verstándlich geschrieben. Es wird besonders 


auf die in Österreich gebauten Motoren Rücksicht genommen, 
namentlich den österr. »Daimler«. Papier und Ausstattung sind 
kriegsgemaB. A. V. 


Über die spezielle und die allgemeine Relativitätstheorie. Von 
A. Einstein. 2. Auflage 1917. Sammlung Vieweg, Tagesfragen aus 
den Gebieten der Naturwissenschaften und der Technik. Okt. 70 S. 
Verlag: Friedr. Vieweg & Sohn, Braunschweig. Preis geh. M. 2,89 
+ 25% Zuschlag. 

Das Buch soll auch solchen Lesern, welche die Mathematik 
nicht beherrschen, eine möglichst exakte Einsicht in die Relativitäts- 
theorie gewähren, also vom allgemein wissenschaftlichen Standpunkt. 
Im ersten Teil des Buches behandelt Einstein dic spezielle Rela- 
tivitätstheorie, in besonderen Paragraphen, Raum und Zeit, Ge- 
schwindigkeit, Gleichzeitigkeit, räumliche Entfernung, unter Verwer- 
tung der Arbeiten von Lorentz, Fizeau (Additionsthcorien der Ge- 
schwindigkeiten) Minkowski (vierdimensionaler Raum). 

Der zweite Teil behandelt die allgemeine Relativitätstheorie, 
das Gravitationsfeld und die Lösung des Gravitationsproblems auf 
Grund des allgemeinen Relativitatsprinzips. Das Buch ist nicht 
so leicht verständlich, als es der Verfasser meint, wird aber zweifellos 
viel beitragen, die Relativitätstheorie weiteren Kreisen bekannt- 
zumachen, 


Die Steuerbilanz. Die buchtechnisch und steuerlich richtige 
Ermittelung des Reingewinns, nebst wichtigen Entscheidungen des 
Oberverwaltungsgerichts und den in Frage kommenden Bestim- 
mungen des Handelsgesetzbuches. Von Jakob Moser, Frankfurt 
a. M., Diplomhandelslehrer und becidigter Bücherrevisor. Zweite 
Auflagc. 1918. Industrieverlag Spaeth & Linde, Fachbuchhandlung 
für Steuerliteratur, Berlin C 2. Preis geb. M. 2,20. 

In diesem Buche wird die Gewinnermittlung nach der einfachen 
und im Anschluß daran nach der doppelten Buchführung bei den ein- 
zelnen Handelsgesellschaften (Aktien-Gesellschaften, G. m. b. H., 
offene Handelsgesellschaften usw.) und bei der Einzelhandlung 
in gemeinverständlicher Weise dargestellt und dabei aus der Praxis 
herausgegriffen, vom korrekten Standpunkt abweichende, im Kauf- 
mannsstande übliche Verfahren mitbesprochen. Besonders hin- 
gewiesen wird auf die zweckmäßige Behandlung der Fragen über die 
Abschreibungen und über die Reservefonds-Bildungen. 

Dieses Buch gibt dem Kaufmann in bezug auf die Einrichtung 
seiner Bilanzen Fingerzeige, wie er dieselben steuertechnisch auf- 
zumachen hat, um den Anforderungen des Einkommensteuergesetzes 
zu genügen und somit Unannehmlichkeiten, die ihm im anderen 
Falle seitens der Steuerbehörde entstehen würden, zu vermeiden. 
Das Buch bringt außerdem die wesentlichsten einschlägigen gesetz- 
lichen Bestimmungen und Entscheidungen des Oberverwaltungs- 
gerichts. 


„Störungen an Betriebsmaschinen‘ mit besonderer Rücksicht- 
nahme auf die Behandlung derselben für Industrielle, Werkmeister, 
Monteure, Maschinenführer, Heizer u. dgl. Von Ludwig Hammel, 
Zivil-Ingenieur. 2. Auflage. Okt. 125 S. mit 69 Abbildungen. Preis 
in Leinwand gebunden M.4.  Akademisch- Technischer Verlag 
Johann Hammel, Frankfurt a. M.-West. 

Das in zweiter Auflage vorliegende Buch ist für in der Praxis 
stehende Fachleute, wie Maschinenmceister, Monteure, Heizer usw., 
geschrieben und befaßt sich in der Hauptsache mit Störungen und 
Ausbesserungen an Betriebsmaschinen, wie Dampfkesseln, Dampf- 
maschinen, Verbrennungskraftmaschinen, Kompressoren, Pumpen, 
lransmissionen, Rohrleitungen etc. 

Da die betr. Störungen meist auf vorausgehende unsach- 
gemäße Behandlung beruhen, lehrt der Verfasser die richtige Be- 
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handlung und Wartung der Maschinen und gibt Fingerzeige, wie 
sich Störungen erkennen und durch geeignete Eingriffe rechtzeitig 
beschränken bzw. vermeiden lassen. A. V. 


Die Stórungen an elektrischen Maschinen, Apparaten und Lei- 
tungen, insbesondere deren Ursachen und Beseitigung. Von Lud- 
wig Hammel, Zivil-Ingenieur. 6. vermehrte Auflage. Okt. 162 S. 
mit 129 Abbildungen. Akademisch-Technischer Verlag Johann 
Hammel, Frankfurt a. M. West. Preis in Leinwand gebunden 
M. 4,50. | 

Ein derartiger Leitfaden für eintretende Stórungen an elektr. 
Maschinen, Apparaten und Leitungen ist durch den lang andauern- 
den Krieg um so mehr erwünscht, als die Maschinen durch ihre 
starke Inanspruchnahme in vielen Fällen ihren Dienst versagen. 

Somit dürfte sich der kleine Ratgeber, der gegenüber den äl- 
teren Auflagen eine Vermehrung erfahren hat, in allen vorkommenden 
Fällen in der Hand von Maschinisten, Installateuren, Monteuren, 
Werkmeistern usw. auch weiterhin bewähren und auch den Besitzern 
elektr. Anlagen Nutzen bieten. 


Werkstattwinke für den praktischen Maschinenbau und ver- 
wandte Gebiete, zusammengestellt für Industrielle, Techniker, Werk- 
meister, Schlosser, Monteure, Maschinisten u. dgl. Von Ludwig 
Hamme], Zivil-Ingenieur. 3. vermehrte Auflage. Okt. 153 S. mit 
I42 Abbildungen. Akademisch-Technischer Verlag Johann Hammel, 
Frankfurt a. M.-West. Preis in Leinwand gebunden M. 4,8c. 

In dem in neuer und vermehrter Auflage erschienenen Buch gibt 
der Verfasser dem in der Praxis stehenden Schlosser, Monteur usw. 
eine Handhabe, wie die verschiedenartig in der Praxis vorkommenden 
Arbeiten in Ermangelung entsprechender Spezialwerkzeuge oder 
Maschinen oft mit primitiv hergestellten Hilfsvorrichtungen aus- 
geführt werden können, um hierdurch schneller, billiger und manch- 
mal sogar genauer zu arbeiten. Der Stoff ist nach der Art der Mctall- 
bearbeitung geordnet und der Text durch gecignete Skizzen und Ab- 
bildungen erläutert. Das Buch ist übersichtlich eingeteilt und leicht- 
faBlich geschrieben und ist als Leitfaden namentlich für emporstre- 
bende junge Fachleute geeignet. 


Das Fräsen von Stirnráder. 2. Auflage. Okt. 24 S. mit 10 Abb. 
Herausgegeben von Ludwig Loewe & Co. A.-G. Berlin NW 87, 
Huttenstr. 17/19. 

In diesem Heft werden die beiden Arten des Fräsens von Stirn- 
rädern verglichen und dem Fräsen mittels hinterdrehten Fasson- 
fräsern mit dem Profil der Zahnlücken gegenüber dem Fräsen mit 
schneckenartig gebildeten Fräsern der Vorzug gegeben.. A. V. 


Die Sprengstoffe. Von R. Biedermann. 2. Auflage. Bd. 286 
der Sammlung: aus Natur und Geisteswelt. Okt. 128 S. mit 12 Abb. 
Verlag B. G. Teubner, Leipzig und Berlin. Preis geb. M. 1,50 + 309, 
Zuschlag. Das Werk ist aus einer Reihe von Vortrágen entstanden 
und schildert zunächst die geschichtliche Entwicklung der Spreng- 
stoffe. Im zweiten Teil die Theorie und im dritten Teil dic Technologie 
der Sprengstoffe. Ein Sachregister und ausführliches Literatur- 
verzeichnis sind beigefügt. Das leicht faBlich geschriebene, gut aus- 
gestattete Buch dürfte jetzt in der Kriegszeit vicle Interessenten 
finden. JS: 


Materialienkunde. Von Karl G. Kühne. Bd. 5. Klasings 
Flugtechnische Sammlung. Kl. Okt. rr7 S. mit 21 Abbildungen. 
Verlag Klasing & Co. G. m. b. H. Berlin Wo. Preis geh. M. 1,80. 

Verfasser behandelt in dem Buch alle Materialien und Betriebs- 
stoffe für Flugzeuge nach folgender Einteilung: ı. Betricbsstoffe 
wie Benzin. Ol, Wasser usw. 2. Bau- und Hilfsstoffe, wie Hölzer, 
Metalle, Bespannungsstoffe, Gummi, Fiber, Zellon, Kapok. 3. Stoffe 
für den Werkstattgebrauch, Lote, Schweißmittel, Härtemittel, 
Leime, Lacke bzw. Imprägnierungsmittel, Rostschutzmittel. In 
einem Anhang sind die Stoffe bezüglich ihrer Eigenschaften (Festig- 
keit, Gewicht etc.) in Tabellen zusammengestellt. Das Buch ist 
cin wertvolles Hilfsbuch für den Ingenieur und Betriebsleiter, aus 
der Praxis für dic Praxis geschrieben. A. V. 


Der Flugmeister. Von Oberflugmeister A. Bortels. Was der 
Flugzeugführer und Beobachter von der Navigation wissen muß. 
Dritte verbesserte Auflage 1918. Kl. Okt. 137 S. mit 12 Abbildungen. 
Verlag Dietrich Reimer (Ernst Vohsen) Berlin SW. Der Verfasser 
hat die Fragen- und Antwortenform gewählt, weil das Buch nament- 
lich Unterrichtszwecken dienen soll. Außer der Navigation und den 
notwendigen Instrumenten und Karten enthält das Werk Kapitel 
über dic erste Hilfe bei Unfällen, einen Kalender, Münzen-, Gewichts- 
Tabellen usw. A. V. 


„Bagdad— Babylon- -Ninive‘. Von Sven Hedin. Große 
Ausgabe. Quart 420 S. mit 240 Abbildungen und 1 Karte. Verlag 
F. A. Brockhaus, Leipzig. Preis geb. M. 12. 

Das Werk des berühmten Weltreisenden ist sein Bericht über 
seine letzte Orientreise. Sven Hedin bereiste ganz Mesopotamien 
zum Teil als Begleiter des Herzogs Adolf Friedrich zu Mecklenburg, 
dem der Verfasser sein Werk gewidmet. Das Werk bespricht sehr 
ausführlich die Kriegsverhältnisse, besonders den Krieg der Türkei 
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gegen England und Rußland und die Unterstützung der Türkei 
durch Deutschland, wobei Sven Hedin die Verdienste würdigt, 
die sich Feldmarschall von der Goltz als Organisator des türkischen 
Heeres erworben hat. Sehr ausführliche und interessante Kapitel 
sind den Ruinen von Babylon und Ninive gewidmet. Vorzügliche 
Abbildungen, nach photographischen Aufnahmen und Zeichnungen, 
begleiten den Text. Entsprechend dem wertvollen geistigen Inhalt 
hat der Verlag das Werk auch ausgestattet, Papier und Druck sind 
vorzüglich, und infolge der guten Vorlagen und der Klischees sind 
auch die Abbildungen sehr schón. 


Aus dem Inhalt: 


Die Türkei und der Weltkrieg. Auf dem Euphrat. Unter No- 
maden und armenischen Flüchtlingen. Deutsche Artillerie auf dem 
Wege nach Bagdad. Bagdad einst und jetzt. Von der Goltz und 
Moltke. Kut-cl-Amara. Fahrt nach Babylon. Bibel und Babel. Die 
Ruinen Babylons. Sumarra, die Hauptstadt des Kalifen Muta- 
wakkil. Die Karawane des Herzogs. Die Königsstadt Assur. Er- 
lebnisse auf der Etappenstraße. Mosul. Ninive. Die Keilschrift 
und die àlteste Bibliothek der Welt. Über Mardin nach Aleppo. 
Assyrien und Babylonien. Das Werk ist eine Zierde für jede gute 
Bibliothek. A. G. 


Die moderne Vorkalkulation in Maschinenfabriken. Handbuch 
zur Berechnung der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen 
auf Grund der Hauptzeitberechnung nach modernen Durchschnitts- 
werten; für den Gebrauch in der Praxis und an tecbnischen Lehr- 
anstalten. Von M. Siegrist, technischer Kalkulator unter Mit- 
arbeit von F. Bork, Betriebsingenieur. 3. Auflage, 1918. Gr. Okt. 
148 S. mit 603 Abbildungen und 81 Tabellen. Verlag M. Krayn, 
Berlin W 1o. Preis geb. M.6. Das Buch ist für Betriebsingenieure, 
Werkmeister und Kalkulatoren in Maschineníabriken bestimmt. 
Die Einteilung erfolgt nach den verschiedenen Werkzeugmaschinen, 
Hobelmaschinen, Drehbänken, Schleifmaschinen, Fräsmaschinen 
und Bohrmaschinen. Die Ermittelung der Bearbeitungszeiten 
erfolgt nach der Schnittgeschwindigkeit und dem Vorschub für die 
verschiedenen Materialien auf Grund praktischer Be triebser fahrungen. 
Sehr übersichtlich sind die Tabellen und Diagramme. Für jeden 
Betriebsleiter ist das Buch von größtem Wert. A. V. 


Die Treibmittel der Kraftfahrzeuge. Von Ed. Donath und 
A. Griger. Professoren an der K. K. Deutschen Franz Joseph- 
Technischen Hochschule in Brünn. Gr. Okt. 171 S. mit 7 Abbil- 
dungen. Verlag Julius Springer, Berlin. Preis M. 6,80. 

Die Einteilung des Stoffes erfolgt nach dem Ursprungsmaterial 
bzw. der Gewinnung der Betriebsstoffe. Zuerst werden die chemisch- 
physikalischen Vorgänge im Explosionszylinder der Motoren behan- 
delt, dann die Treibmittel, welche aus Erdöl gewonnen werden, 
wie Benzin, Gasolin, Petroleum und Erdgas. Es folgen die Trieb- 
mittel aus Braunkohlen- und Schieferteer, dann aus Steinkohlenteer, 
wie Benzol und Naphthalin. Der Spiritus und Mischungen ver- 
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schiedener Triebmittel werden besprochen, ebenso die Mittel zur 
Erhóhung der Explosionsenergie. Auch die Untersuchung der Trieb- 
mittel wird behandelt; namentlich nach der Drakorubin-Probe 
nach Dr. Dietrich-Helfenberg. Zum Schluß wird vergleichend das 
Elektromobil und der Dampfwagen besprochen. Das Buch ist für 
jeden Automobilfachmann und Besitzer von großem Wert. А.У. 


Dis Linde, ein Fliegertraum. Von G. v. d. Borne. Gr. Okt. 
30 S. mit 3 Bildern nach Zeichnungen von Maler A. Brendel. Ein 
reizend geschriebenes Buch, halb Phantasie, halb Wirklichkeit. 
Die Handlung spielt in der Gegenwart auf dem Kriegsschauplatz 
in Flandern. Die Geschichte ist so fesselnd und schón geschrieben, 
daB ich das Buch dreimal gelesen habe. 

Im Selbstverlag des Verfassers Rittmeister, Prof. v. d. Borne 
in Berlin O, Kópenickerstr. 154. A. V. 


Fliegerkalender 1918. Herausgegeben von der Druckerei der 
Inspektion der Flicgertruppen Charlottenburg s. Preis geh. M. r. 

Von diesem Kalender (besprochen in Heft 23/24) ist bereits die 
2 Auflage erschienen, da die erste in wenigen Wochen vergriffen 
war. І А. V. 


Taschenbuch der Kriegsflotten 1918. Von Kapitänleutnant 
H. Weyer. XIX. Jahrg. Okt. 574 S. mit vielen Abbildungen, 
Schattenrissen, Tabellen und einer bunten Flaggentafel. Verlag 
]. F. Lehmann, München. Preis geb. M. 6. 

Diese Ausgabe des bekannten und geschätzten Taschenbuches 
ist die fünfte, welche im Verlauf des Weltkrieges erscheint. Die An- 
gaben über die deutsche Kriegsflotte und die unserer Verbündeten 
können aus militärischen Gründen nicht vollständig sein, sie gründen 
sich auf den Stand vor dem Kriege, doch sind auch mehrere, während 
des Krieges fertiggestellte Neubauten aufgeführt. Die Angaben 
über die Flotten der fremden Staaten, namentlich der feindlichen 
Staaten, sind so vollständig als möglich, d. h. soweit Nachrichten 
darüber zu erlangen waren. Sehr übersichtlich ist die Zusammen- 
stellung der feindlichen Kriegsschiffverluste und der Verluste, 
welche die feindlichen und im Solde des Feindes fahrenden neutralen 
Handelsflotten erlitten haben. Für jeden Interessenten, der den 
Seekrieg verfolgt, ist der Weyer unentbehrlich. A.V. 


Bodenreform, Deutsche Volksstimme, Frei Land. Organ der 
Deutschen Bodenreformer. Leitung: Adolf Damaschke. Verlag: 
] Harrwitz Nachf., G. m. b. H,, Berlin. 


Nummer I bis 3, 1918. Aus dem Inhalt: Der Weg der Krieger- 
heimstätten, Äußerungen von Generalfeldmarschall v. Hindenburg, 
Generalquartiermeister v. Ludendorff und Feldsanitätschef v. Schjer- 
ning zur » Arbeit des Hauptausschusses für Kriegerheimstätten « 
und Vorträgen von Damaschke im Großen Hauptquartier. — Die 
Bolschewiki. Der russische Anarchismus und die Steuerfrage. 
Die Bodenreformsteuern in der Praxis. Ein Arbeiterwort zu den 
Briefen von Hindenburg und Ludendorff. 


Geschäftliche Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse : 
Flugwissen 
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1. IV. Ordentliche Mitglleder-Versammlung in Hamburg am 16. bis 


18. April. 


Am 16. waren Sitzungen der Unterausschüsse und des 
Vorstandes in den Räumen des Hotels »Vier Jahreszeitene. 
Die wissenschaftlichen Vorträge fanden am 17. und 18. im 
Weißen Saaldes Curiohauses, Rothembaumchaussee 
8/12, von 91/5 h vormittags ab statt. 


Die Vortráge behandelten den militárischen Flugbetrieb, 
die Theorie des Fluges, die Entwicklung des Flugwesens so- 
wie der Motoren im Kriege und über den Wetterdienst. In- 
teressante Filmvorführungen bildeten den Schluß. 

Nach vierjähriger, durch den Krieg erzwungener Pause 
hat die Tätigkeit der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft- 
fahrt neu begonnen, und es gereicht dem Vorstand zu beson- 
derer Befriedigung, daß die schwere Zeit erzwungenen Still- 
liegens vorüber ist. 

Mit besonderer Freude erfüllte uns die Möglichkeit, nach 
langer Zeit alte Freunde wieder begrüßen zu können und im 
Meinungsaustausch neue Anregungen zu empfangen. 

Den Dank für das Gelingen und den Frfolg der Ver- 
sammlung schulden wir vor allem den militärischen Stellen, 
dem General der Luftstreitkräfte, der Inspektion der Flieger- 
truppe, dem Marinc-Flugchef, die uns aufs wirksamste unter- 
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stützt haben dadurch, daß sie den ihncn unterstehenden Sach- | 


Fernsprecher : 
Ami Litzow 6508. 


verstandigen die Genehmigung zur Abhaltung der Vortrage 
erteilten. 

Noch war freilich der Druck der Zensur nur gemildert, 
nicht aufgehoben. Wir leben aber der Hoffnung, daß unsere 
nächste Ordentliche Mitglieder-Versammlung im Frieden nach 
glorreichem Sieg stattfinden wird. Dann wird nur die eine 
Schwierigkeit bestehen, aus dem großen wissenschaftlichen 
Material die passendste Auswahl zu treffen. So blickt die 
Gesellschaft mit voller Zuversicht in die Zukunft. 


2. Auszeichnungen unserer Mitglieder: 


Unser Mitglied, Herr Professor Hans Goldschmidt in 
Essen wurde von der Technischen Hochschule zu Dresden 
wegen seiner Verdienste um die Aluminothermie zum Dr.-ing. 
ehrenhalber ernannt; 

Herr Dipl.-Ing. E. Schwerin erhielt die Doktorwürde 
seitens der Kgl. Techn. Hochschule zu Berlin auf Grund seiner 
Dissertation »Über Spannungen in symmetrisch und unsymme— 
trisch belasteten Kugelschalen (Kuppeln) insbesondere bei Be- 
lastung durch Winddruck«. 


8. Personalnotizen aus unserem Mitgliederkreis: 

Herr Dipl.-Ing. Karl Bauer ist seit r. Februar als Tech- 
nischer Direktor der Junkers-Fokker-Werke A.-G. in Dessau 
{айк und wohnt Herzogsallee 11, II. 
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Ferner erhalten wir die Nachricht, daß Herr Professor 
Pringsheim, Mitglied der Universität Breslau, verstorben ist. 


Die Geschäftsstelle. 


Die IV. ordentliche Mitgliederversammlung 


der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt fand am 
16.—18. April nach dreijähriger Pause zum erstenmal im Kriege 
statt unter Leitung des Gcheimrats Dr. von Böttinger. Der 
erste Tag war den Sitzungen der Ausschüsse und des Vorstandes 
gewidmet. Besonders wichtig und interessant waren die Sit- 
zungen des Ausschusses für Navigierung und desjenigen für kon- 
struktive Fragen. Der Ausschuß für Navigierung unter Lei- 
tung des wirkl. Admiralitátsrat Capelle beschloß auf den ver- 
schiedenen hier in Betracht kommenden Gebieten: dem Orien- 
tierungswesen, dem Karten- und Instrumentenwesen durch 
Sachverständige Zusammenstellungen über den gegenwärtigen 
Stand der Technik machen zu lassen und forderte hierfür die 
nötigen Gcldmittel an. Der Ausschuß für konstruktive Fragen 
unter Leitung Prof. Reißners beriet über dic Festigkeits- 
berechnung der Zellen von Mehrdeckern. An der interessanten 
Besprechung beteiligten sich außer dem Vorsitzenden nament- 
lich die Herren Geheimrat Müller-Breslau, Prof. Junkers 
und Prof. Baumann mit wichtigen Mitteilungen. Der Nach- 
mittag gehörte der Vorstandsitzung. 


Der 17. vormittags vereinigte die Gesellschaft zur ge- 
schäftlichen Hauptversammlung unter ihrem Vorsitzenden, 
dem Geheimrat von Böttinger. Über 200 Personen waren von 
nah und fern herbeigecilt. Der Vorstand war vertreten außer 
durch den Vorsitzenden noch durch Major Dr. von Parseval 
und Prof. Dr. Prandtl. Unter den Mitgliedern bemerkte man 
Seine Exzellenz General von Haenisch, General Oschmann, 
Geheimrat Krop, Kapitän Kranzbühler, Wirkl. Admiralitäts- 
rat Capelle, Linienschiffsleutnant Boykow, als Vertreter der 
österr. Militárbehórde, Major Wagenführ, Major Seitz. Ferner 
Prof. Ahlborn, Hamburg, Prof. Baumann von den Zeppelin- 
werken Staaken, Prof. Bendemann, Prof. Berson, Direktor 
Fróbus, Dr. Goldschmidt, Essen, Geh. Hofrat Prof. Grübler, 
Dresden, Geh.-Rat Hergesell, Lindenberg, Prof. Krell, Siemens- 
Schuckertwerke, Marinebaurat Laudahn, Baumeister Gustav 
Lilienthal, Reichsrat O. von Miller, München, Geh. Rat Müller- 
Breslau, Admiral Mauve, Herr Max Oertz aus Hamburg, Prof. 
Dr. Pröll, Hannover, Herr Fokker in Schwerin, Dipl.-Ing. 
Dorner, Dipl.-Ing. Windhoff und vicle andere. 


An Gásten aus Hamburg waren erschienen: die Vorsit- 
zenden der Handelskammer, Herr Heye und Herr Krogmann, 
außerdem Herr Pfaffe und viele Gäste aus der Hamburger 
und der übrigen Flugzeugindustrien, für deren Erscheinen wir 
besonderen Dank sagen. Eine besondere Ehrung erfuhr die 
Gesellschaft durch den Besuch des regierenden Bürgermeisters 
von Hamburg, Dr. Melle und des kommandierenden Generals 
Exzellenz von Falk. | 


Der Vorsitzende eröffnete die Tagung mit einer längeren 
Ansprache in der er zunächst dem großen Bedauern Ausdruck 
gab, daß der Ehrenvorsitzende der Gesellschaft Se. Kgl. Hoheit 
Prinz Heinrich von Preußen am Erscheinen verhindert war; 
dann begrüßte er die Ehrengäste, worauf der Vertreter der 
Handelskammer erwiderte, und nachdem noch Geh. Prof. 
Grübler die Grüße des Sächsischen Vereincs für Luftschiffahrt 
überbracht hatte, wurde zur Tagesordnung übergegangen. 
Der Vorsitzende legte dar, daß die Abhaltung der satzungs- 
gemäßen Mitgliederversammlung 3 Jahre lang unmöglich ge- 
wesen sei, weil die Behörden die Genehmigung zu wissenschaft- 
lichen Vorträgen versagten, und gab interesante Mitteilungen 
über die Entwicklung des Kaiser Wilhelm-Instituts für Aero- 
dvnamik in Göttingen, das einen Luftstrom von 60 sm Ge- 
schwindigkeit erzeugen kann, in welchem die Widerstände 
von Modellen geprüft werden, ein Wind, in welchem kein Mensch 
mehr sich aufhalten kann. Ferner berichtete er über dic 
Schaffung eines Reliefs zu Ehren des ältesten deutschen Fliegers 
Otto Lilienthal, das durch Vermittelung der W.G.L. dem 
Deutschen Museum in München von emer Anzahl Luftfahrt- 
vereine gestiftet wurde. Schließlich berührte der Bericht 
auch die mit dem Acro-Club, dem Luftfahrerverband, dem Luft- 
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flottenverein, dem Luftfahrerdank und dem deutschen Frauen- 
bund gepflogenen Verhandlungen zur Gründung einer, allt 
deutschen Luftfahrtvereinigungen umfassenden Organisation. 
Diese Bestrebungen seien nur teilweise von Erfolg begleitet 
gewesen, da nicht sämtliche Vereinigungen dem Arbeitsaus- 
schuß der deutschen Luftfahrt beigetreten seien. Die Wissen- 
schaftliche Gesellschaft habe sich deshalb gleichfalls fernhalten 
müssen, werde aber bestrebt sein, sich gegenseitig zu fördern 
und mit dem Arbeitsausschuß die besten Beziehungen zu 
unterhalten. Die Versammlung horte darauf die Berichte 
der technischen Ausschüsse und den Haushaltbericht und 
erteilte dem Kassenwart Entlastung. Dem Ausschuß für 
Navigierung wurden für Honorare und Drucklegung wissen- 
schaftlicher Arbeiten M. 6000 bewilligt. 


Nunmehr begannen dic wissenschaftlichen Vorträge, 
leider war der Inspekteur der Fliegertruppen, Herr Oberstleut- 
nant Siegert an die Front berufen und verhindert, seinen mit 
großer Spannung erwarteten Vortrag über »Flieger an der 
Front und in der Heimat« zu halten. Somit eröffnete Prof. 
Bendemann mit seinem Vortrag über die »feindlichen Flug- 
wissenschaften im Kriege« den Reigen. Er entrollte cin fesseln- 
des Bild, namentlich von der Tätigkeit der Engländer, deren 
wissenschaftliche Arbeit in der Formgebung ihrer Flugzeuge 
durchzufühlen ist. Hierauf folgte Prof. Ahlborn mit einem 
Vortrag über den »Segelflug der Vógel« Diese anscheinend 
unbegreifliche Erscheinung wird aus den unregelmäßigen Be- 
wegungen der Luft in Verbindung mit den elastischen Eigen- 
schaften des Vogelgefieders erklärt. Einen sehr wichtigen, 
aber nicht ganz leicht verständlichen Vortrag hielt Prof. 
Dr. Prandtl über »Tragflächenauftrieb und Widerstand in der 
Theorie . Er legte die Fortschritte der Wissenschaft іп der Be- 
rechnung dieser Größen dar und zeigte, daß diese schwierigen 
Aufgaben in den letzten Jahren der Lösung wesentlich näher- 
gebracht worden sind. Hierauf entrollte Oberleutnant Hoff 
ein glänzendes Bild von der »Entwicklung des Flugwesens im 
Kriege« von der guten alten, schwerfälligen Taube an, bis 
zum heutigen Kampfeinsitzer und zum Großflugzeug. Er 
zeigte, wie sich das Flugzeug nach den verschiedensten Rich- 
tungen hin spezialisiert hat. Der Abend des r7. vereinte die 
Gesellschaft zu einem zwanglosen Abendessen im Hotel »Vier 
Jahreszeiten«. Hierbei hielt Geheimrat von Bóttinger den 
Trinkspruch auf Seine Majestát den Kaiser und den Prinzen 
Heinrich, den Ehrenvorsitzenden der Gesellschaft, Major von 
Parseval trank auf die Stadt Hamburg, ihr Oberhaupt und die 
übrigen Gáste. Der regierende Bürgermeister Dr. Melle er- 
widerte. Der nächste Vormittag war der Meteorologie gewidmet. 
In 3 äußerst interessanten Vorträgen legten die Herren Leut- 
nant Clóssner im Namen des kommandierenden Generals der 
Luftstreitkräfte, Dr. Steffens im Namen des Marine-Flugchefs 


| und Prof. Sühring namens des Ministers für geistliche und 


Schulangelegenheiten, die Neuordnung des Wetterdienstes nach 
dem Kriege und die wissenschaftlichen Aufgaben desselben dar. 
Die Ergebnisse des Wetterdienstes im Kriege sind so wichtig, 
daß auch für die fernere Zukunft eine großzügige Entwicklung 
des ganzen Wetterdienstes zu erwarten ist. Ein Netz von 
Drachenstationen statt der bisherigen 2 wird Deutschland be- 
decken, und die Sicherheit der Wettervoraussage, welche jetzt 
schon bedeutend verbessert ist, wird sich noch mehr steigern, 
wenn wir wieder an das internationale Beobachtungsnetz an- 
geschlossen sind. Hieran schlossen sich äußerst interessante 
Mitteilungen des Herrn Dr. Georgi über die Fortschritte 
an meteorologischen Beobachtungs-Instrumenten an. Eine 
größere Anzahl neuer Instrumente war ausgestellt, und ver- 
einigten sich nach der Sitzung noch längere Zeit die Inter- 
essenten zu ciner Besprechung. Den Schluß der wissen- 
schaftlichen Vorträge machte Dipl.-Ing. Schwager über 
»Neuere Bestrebungen und Erfahrungen im Flugmotorenbau «. 
Die durch zahlreiche Lichtbilder unterstützten Vorführungen 
gaben ein überraschendes Bild der mächtigen Bestrebungen 
auf diesem Gebiet. Nachdem noch durch Herrn Hauptmann 
Drechsel einige unveroffentlichte Films vorgeführt waren, 
fand die Tagung ein Ende. Sie war, trotzdem fast gar kcine 
Diskussionen stattgefunden, sehr interessant und anregend, 
und man trennte sich mit dem Rufe: Auf Wiedersehen näch- 
stes Jahr in München, denn diese Stadt ist als nächster Ver- 
sammlungsort von der Hauptversammlung bestimmt. 
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Beitrag zur Berechnung von Trag- 
fláchenholmen. 
Von Prof. Dr.-Ing. Gümbel, Charlottenburg. 


Prof. Próll hat in Heft 17 ff. dieser Zeitschrift eine an- 
genàherte Berechnungsmethode eines zweimalig gelenkig ge- 
lagerten Tragflächenholmes mit überhángendem Ende ange- 
geben, der gleichzeitig durch die Rippenbelastung auf Biegung 
und durch eine Axialkraft auf Knickung beansprucht wird. 
Die Próllsche Lósung führt Annahmen über die Form der 
elas*ischen Linie ein, die, wie wir erkennen werden, unter Um- 
stánden recht weit von der Wirklichkeit abweichen. 

Es soll im folgenden gezeigt werden, wie sich die Auf- 
gabe in einfacher Weise zeichnerisch lösen läßt. 
Die Betrachtung werde unmittelbar durchgeführt an dem von 
Pröll durch einen Versuch untersuchten Stab, dessen Ab- 
messungen und Belastung aus Fig. ı zu erschen sind. 


Lösung: Man zeichne die Querkraftfläche und Biegungs- 
momentenfläche in bekannter Weise zunächst ohne Berück- 
sichtigung der Knickkraft P. 

Das Momentendiagramm unter Berücksichtigung von P 
unterscheidet sich von dem so gezeichneten nur insofern, als 
noch die Biegungsmomente Мр = Р. y hinzutreten, wo y die 


Ordinaten der elastischen Linie sind. Da die Gestalt der 
elastischen Linie nicht bekannt ist, kann die Momentenfläche 
mit Berücksichtigung von P nicht ohne weiteres gezeichnet 
werden. Die Lösung gelingt jedoch, wie folgt: (Fig. ı) 

Man nehme die Richtung der ersten Strecke der Momenten- 
linie der Мр beliebig an, z. B. gleich ac, Daneben zeichne 
man einen Kräfteplan mit einem beliebigen Polabstand (А) 
und der Richtung des ersten Fahrstrahls Oo parallel zu ac. 
Nunmehr suche man den Schwerpunkt des Elementes der 
Momentenfläche acd und bestimme den Schnittpunkt 5 der 
Schwerachse mit ac. Trägt man den Inhalt der Elementen- 
fläche acd in beliebigem Maßstab von O aus auf der Ver- 
tikalen nach oben ab = Or, so erhält man in Ot die Richtung 
des nächsten Elementes der Momentenfläche be. Nunmehr 
suche man den Schwerpunkt des Elementes dce f und zeichne 
die Schwerachse, welche in g die Linie be schneidet. Über- 
trägt man in dem oben gewählten Maßstab den Inhalt des 
Elementes in den Kräfteplan = ı2, so erhält man mit O2 die 
von g ausgehende Begrenzung des nächsten Elementes der 
Momentenfläche usw. 

Ist der Polabstand des Kräfteplanes (A) entsprechend 
gewählt gewesen, so muß die Momentenlinie der Mp im 
Unterstützungspunkt то gleich Null werden. Dies wird 
bei dem erst angenommenen Polabstand im allgemeinen 


I 


4210561211416 IUI PLU COUN ЛЛІ Motor luise. 


— 


nicht der Fall sein. Man wähle daher einen zweiten Polab- 
stand und führe für diesen unter Beibehaltung der Anfangs- 
tangente an die Momentenlinie ac parallel zu Oo und des Über- 
tragungsmaßstabes die Konstruktion nochmals durch. Auch 
jetzt wird im allgemeinen der Forderung, daß im Unterstützungs- 
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Fig. I. 


punkt Мр = o ist, nicht Genüge geleistet sein. Indem man 
den Polabstand zum drittenmaländert (ihn vari- 
iert), erhält man das zugehörige Moment My im 
Unterstützungspunkt roals Funktion des Polab- 
standes und durch Interpolation denjenigen Pol- 
abstand, für welchen My S o ist, damit also eine 
mögliche Momentenfläche und die zu dieser ge- 
hörige elastische Linie. Statt den Polabstand bei kon- 
stantem Übertragungsmaßstab zu variieren, hätte man natür- 
lich ebensogut den Übertragungsmaßstab bei konstantem Pol- 
abstand variieren können. 

In Fig. 2 sind 6 Momentenflächen, welche in der angege- 
benen Weise ermittelt wurden, in Tab. I die dazu gehörigen 
Werte von (k) in cm (im gleichen Maßstab gemessen wie die 
Stablänge) eingetragen. 
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Der Maßstab, in dem der Inhalt der Momentenfläche über- 
tragen wurde, war so gewählt, daß ro kg/cm* = 1 cm. Dann 
findet sich der Maßstab a, in welchem die Momentenlinie Mp 
gemessen werden muß, um die Durchbiegungen zu geben nach 


ау M. dæ 
x E. / 
(k) 10 1 00.10 


E-. 152000 - 0,0128. 


Fig. 2. 
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Die so berechneten Maßstäbe a, die Durchbiegungen fr; 
am Stabende in Punkt 13 wie die Maximaldurchbiegung f max 
zwischen 2 und 6 sind in Tab. I eingetragen. 

Aus den so ermittelten Durchbiegungen und den bekann- 
ten Momenten berechnen sich die Kräfte P, welche den ela- 
stischen Linien zugeordnet sind. 

Diese Kráfte sind in Fig. 3in Abhángigkeit vonder Biegungs- 
beanspruchung durch das maximale Feldmoment (zwischen 2 
und o) dargestellt, dazu ist die Knickgrenze des Stabes = 1,92 kg 
eingetragen. Man erkennt, daß die Beanspruchung 
sehr rasch mit der Knickkraft steigt und trotz 
des stützenden Momentes des überkragenden Teiles 
die Eulersche Knicklast nicht einmal erreicht wird. 
Bei Р = 1,2 Кр ergibt sich eine Durchbiegung von 1,043 cm 
gegen 0,87 cm von Próll beobachtet. Unter der Voraussetzung, 
daß der Elastizitátskoeffizient mit 152000 kg/cm richtig an- 
genommen ist, dürfte der Unterschied dem EinfluB der Ge- 
lenkreibung zuzuschreiben sein. Die Übereinstimmung des 
von Próll errechncten Wertes 0,88 mit dem beobachteten o,87 
kann nicht als Beweis für Reibungsfreiheit angesehen 
werden, da die von Pröll aus zwei Parabeln mit gleichge- 
richteter Krümmung zusammengesetzt angenommene elastische 
Linie, wie ein Vergleich mit Fig. 2 zeigt, von der tatsächlichen. 
wcit abweicht. 

Die nach Pröll vonReißnergeforderte Benutzung 
des genaueren Ausdruckes für denKrümmungsradius 
ändert die Ergebnisse, solange die Durchbiegungerf 
in den Grenzen der Tab. I bleiben, nicht merkbar. 
Übrigens ist es nicht schwierig, unsere Lósungsmethode unter 
Berücksichtigung der Reißnerschen Forderung durchzuführen. 
Es tritt nur an Stelle des Kráftedreieckes im Kráfteplan der 
Kräftesektor mit E- J als Radius und an Stelle der Projek- 


Tabelle I. 


Zwischen 2 und 6 


Durch- 

(h) Р Мр biegung 
f cm 
cm kg/cm max 
о — — — 0,586 
I 258,50 1,328 0,60 0,797 
II 162,50 0,835 1,25 1,043 
III 136,65 0,703 1,95 1,371 
IV 125,0 0,642 2,75 1,764 
V | 113,65 0,585 4,67 2,730 
VI 107,30 0,552 9,83 5,420 


Zwischen 2 und 6 


Durch- 
biegung P M max оь 
/ ; 
m kg kg/cm kgícm? 
o 2,9O 45,3 
0,753 3,46 54,1 
1,200 4,08 63,8 
1,420 4,82 75,3 
1,558 5,62 87,8 
1,710 7,42 116,0 
1,816 12,45 194,5 
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tion des deformierten Stabelementes G) das Stabelement (45) 
selbst, entsprechend 
M. ds 


E.J 
(Vergl. des Verfassers: Die elastische Linie dünner Stäbe 
Schiffbau 1918; Nr. 6 und f.) 
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Das hier beschriebene Verfahren läßt sich zweckmäßig 
in allen Fällen anwenden, in welchen Stäbe außer auf Biegung 
noch auf Knickung beansprucht sind, insbesondere auch ohne 
weiteres für Stäbe mit veränderlichem Trägheitsmoment, und 
kann auch für Stäbe mit gekrümmter Mittellinie nach dem 
im letzten Abschnitt Gesagten brauchbar gemacht werden. 

Die Auftragung aller Rechnungswerte über o empfiehlt 
sich bei allen mit Knickung im Zusammenhang stehenden 
Aufgaben. 


Entgegnung. 

Die von Professor Gümbel angegebene zeichnerische 
Lösung der zusammengesetzten Biegungs- und Knik- 
kungsaufgabe bietet zweifellos den Vorzug allgemeiner An- 
wendbarkeit und ist theoretisch einwandfrei. Dagegen scheint 
die wiederholte Zeichnung der Momentenlinien und die dann 
noch erforderliche graphische Extrapolation (auf das Knoten- 
moment Mp = o) ziemlich zeitraubend zu sein, besonders 
wenn die tatsächliche Zeichnungsgenauigkeit der theoretisch 
erreichbaren entsprechen soll, Dann aber sind die Müller- 
Breslauschen genauen Formeln mindestens ebenso gut brauch- 
bar und auch rascher anzuwenden. Im Sinne meiner aus- 
drücklich als Náherungsmethode bezeichneten Rechnung lag 
es aber nicht, die genaue Rechnung durch eine bessere zu 
ersetzen. Ich wollte vielmehr neben anderen noch zu be- 
Sprechenden Gründen auch dem Bedürfnis des Praktikers 
entgegenkommen, der eine einfache Näherungsformel in 
vielen Fällen mit Vorteil verwenden kann. Auch die von 
mir angeführte Kayser-Vianellosche Formel, die übrigens 
den Anstoß zu meinen Darlegungen gab, ist wohl aus dem- 
selben Grunde entstanden, ich habe sie dann sinngemäß auf 
den Fall ausgedehnt, in dem noch entlastende Momente an 
den Enden des Stabes vorhanden sind. Daneben suchte ich 
noch die Formel auf einem Wege abzuleiten, bei dem von 
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vornherein in einfacher Weise die unsymmetrische Durch- 
biegung hervorgehoben werden konnte. 

So ließ sich auch der Einfluß der entlastenden Knoten- 
momente, in angenäherter Weise freilich, aber doch über- 
sichtlich in den Endformeln einführen, was nach den 
Müller-Breslauschen Gleichungen und aus der Gümbel- 
schen Konstruktion nicht so unmittelbar anschaulich mög- 
lich ist. 

Daran lag mir aber ganz besonders mit Rücksicht auf 
das Bestreben vieler Praktiker, welche den Einfluß dieser 
Momente mit Vorliebe durch eine oft 'sgefühlsmäßige« Ver- 
größerung der Knicklast in Rechnung zu setzen. Aus diesem 
Grunde habe ich auch von einer scheinbaren Erhóhung der 
Knicklast gesprochen, obwohl es an sich richtiger wäre, die 
Knickung bei diesem Problem lediglich als eine Biegungs- 
aufgabe des schon vorher etwas ausgebogenen Stabes zu 
betrachten, wie das auch Gümbel tut. 


Belastung P — 0,8 kg, Knotenmoment 6,4 kgcm. 

a) Gestell mit drehbarem Lager von Meyers Apparat Nr. 8 (Fig. 26) 
b) Stativ mit Schienenführung für die Lángskraft | 

(aus Meyers Apparat Nr. 3 (Fig. 9) entñommen). 


Fig. I. 


[Vgl. Z. V. d. J. 1909, S. 1301 ff.] 
Das überkragende Ende (links) mit der Belastung konnte шем 
mehr auf das Bild gebracht werden. 


Gümbel kommt bei seiner Konstruktion zu einer anderen 
Durchbiegung als ich bei der Rechnung und dem zugehörigen 
Versuche, und er vermutet den Grund dafür in meiner An- 
nahme zweier Parabeln als Biegungslinie. Es ist aber be- 
kannt,!) daß die genaue Form der ausgebogenen Stabachse 
nicht von großer Bedeutung ist für die Größe der Biegungs- 
arbeit und die Durchbiegung, jedenfalls von geringerem als 
andere rechnerisch nicht leicht zu berücksichtigende Verhält- 
nisse (ungleichartiges Material usw.) Schon aus diesem Um- 
stand ist die Berechtigung für eine Näherungsformel abzu- 
leiten, auch wenn diese gelegentlich größere Abweichungen 
von der »genauen« Rechnung ergibt. In Wirklichkeit treten 
eben nicht selten noch viel stärkere Abweichungen ein. (Im 
gleichen Sinne ist ja auch die Vianello-Kaysersche Formel 
zu bewerten). Daß weiter die Messung an dem von Gümbel 
herangezogenen Beispiel mit meiner Berechnung gut überein- 
stimmt, dagegen nicht mit der Gümbelschen, mag vielleicht 
ebenfalls an solchen nicht der Rechnung zugänglichen Zu- 
fälligkeiten liegen. Gümbel glaubt Reibung in den Gelenken 
dafür verantwortlich machen zu können. Dies ist aber bei 
der gewählten Anordnung, die in Fig. I wiedergegeben ist, 
kaum anzunehmen. Mit Hilfe von Gestellen aus den be- 
kannten Demonstrationsapparaten von Eugen Meyer?) war 
der Stab in besonders leicht drehbaren Gelenken gelagert, 
die während des Versuchs überdies noch dauernden leichten 
Erschütterungen ausgesetzt wurden. Auch wurde der be- 
lastete Stab wiederholt in kleine Schwingungen versetzt, die 
beobachtete Durchbiegung ist die stets nahe eingehaltene 
mittlere Ruhelage. In einer zweiten Figur sind 2 Durch- 
biegungsversuche hintereinander aufgenommen worden. Die 


!) Vgl. Kayser, Beziehungen zwischen Druckfestigkeit und 
Biegungsfestigkeit. Z. V. d. J. 1917. 

2) Z. V. d. I. 1909 S. 1301. E. Meyer, Die Verwendung von 
Modellen zur Veranschaulichung wichtiger Sätze der technischen 
Mechanik im Hochschulunterricht für Maschineningenieure. Die 
vielseitige Verwendbarkeit dieser Apparate wird durch diese An- 
ordnung neuerdings hervorgehoben. 


Tabelle für 


(für Kurswinkel 0°—60°), oder fz, mit denen der Län gen unterschied in Minuten (für Kurswinkel 60°—g0°) zu multiplizieren ist, um die 
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Durchbiegung erfolgte unter der Querlast y und der Längs- 
kraft P = 0,8 kg allein, ohne entlastendes Knotenmoment. 
Kurve II ist dann die gleiche wie bei Figur 1 (mit Mp—6,4 kg/cm). 


Fig. 2. 


Kurve I, Knotenmoment o, Р = 0,8 kg 
Kurve II, Knotenmoment 6,4 kgm, P — о,8 kg. 


a = Gestell mit drehbarem Lager von Meyers Apparat Nr. 8. 

b = Stativ mit Schienenführung für die L'ángskraft (aus Meyers Ap- 
parat Nr. 3). Das überkragende Ende (links) mit der Be- 
lastung konnte nicht mehr auf das Bild gebracht werden. 


In einer in Arbeit befindlichen Untersuchung beabsichtigte 
ich noch von einem anderen Standpunkt aus die vorliegende 
Aufgabe zu behandeln. Gleichzeitig möchte ich auf eine 
weitere Ableitung hinweisen, die Dipl.-Ing. Usinger (in 
einer Entgegnung zu einer gleichartigen Arbeit von mir) auf 
Grund des Arbeitssatzes gefunden hat!). 


Hannover, April 1918, Dr.-Ing. A. Pröll. 


1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1917. 
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Kurze Kurs- und Distanztabelle für 
И Mitteleuropa. 
Von W. Immler. 


Bei längeren Überlandflügen stellt sich das Bedürfnis 
heraus, schnell und sicher den zu wählenden Kartenkurs 
zwischen zwei Orten (Weg über Grund), sowie deren Ent- 
fernung zu bestimmen. Man kann das so machen, daß man 
auf einer größeren Übersichtskarte die gewählten Orte ver- 
bindet und an einem mittleren Meridian den einzuschlagenden 
Kurs abliest. Dieses Verfahren wäre einwandfrei, wenn dabei 
Seekarten in Anwendung kämen, die aber für solche Zwecke, 
wo es daneben noch auf Terraindarstellung ankommt, noch 
nicht gezeichnet sind, so daß als Kartenmaterial meist nur 
äquidistante oder azimutale Projektionen verwendet werden. 
Für die Zwecke der reinen Kursbestimmung ist, wenn sie 
einigermaßen genau werden soll, dies Verfahren weniger zu- 
träglich. Bei dem Mangel geeigneter Karten wird es daher 
vorteilhaft sein, für die Bestimmung von Kursrichtung und 
Berechnung der Distanz zur Erzielung einwandfreier Bestim- 
mung von zeichnerischen Methoden in unzulänglichen Karten 
(die wegen ihrer Anschaulichkeit an sich den Vorzug verdienen) 
abzusehen und dafür eine möglichst kurze rechnerische Lösung 
an die Stelle zu setzen, dabei als Voraussetzung die Entnahme 
von Breite und Länge der Orte aus irgendwelcher Karte oder 
sonstiger Zusammenstellung fordernd. Es kommt lediglich 
die Bestimmung des loxodromischen Kurses in Frage, da für 
Flugzeuge die Wahl orthodromischer Kurse wegen der relativ 
geringen Entfernungen und der Unbequemlichkeit doch nicht 
durchführbarer Kursänderungen einstweilen ausgeschlossen ist. 

Die Berechnung aus dem gewöhnlichen Kursdreieck, wie 
sie der Seemann vornimmt, wird insofern einer kleinen Än- 
derung unterworfen sein, als die Ortsbestimmung nach Breite 
und Länge zweckmäßig die Bogenminute als Einheit erfordert, 
dagegen Entfernungsbestimmungen in Kilometern auszudrücken 
sind. Für das von einem Flugzeug beherrschte Aktionsgebiet 
genügt auch eine geringere Auswahl von Mittelbreiten, so daß 


Kurze Kurs- und Distanzberechnungstabelle für Mitteleuropa. 


Längenunterschied 


reitenunterschied 


(stehende Zahlen), sowie der Faktoren (liegende Zahlen) /g. mit denen der Brei t e n unterschied in Minuten 


Distanz in Kilometern zu erhalten. 


: Mittelbreiten | ; Mittelbreiten ; š Mittelbreiten 
4 — — /B — ышы -——| 'B Ë Sn — 
2 
g | 50° | 51° | 52° | 53? | 54° 2 | 50° | 519 | 52° | 53% 54° z | 50° | fL | 51° ÍL |529 | fr |53° | ÍL | 54° 
| 

0° | 0,000 | o,ooo| o,ooo| 0,000! 0,000 | 1,85 | 30° | 0,900 |0,918|0,938|0,959| 0,982 | 2,14 60°| 2,70| 1,37 2, 75 1,35 йт 1,32 | 2,88| 1,29 | 2,95 
I? | 0,027 | 0,028| o,o28| 0,029 0,030 | J, 85 31° | 0,935 0,955/0,976|0,998| 1,006 | 2,16 | 6r° | 2,81 1,36 2.87 1,33 | 2,93 1,30 | з,оо 1,27 | 3,07 
2° 10,054 | 0,056| 0,057 0,058 0,059 | 1,85 32° | 0,972 o, 9931, o1 51, o38 1,063 | 2,18] 62°| 2,93| 1,35 2,99 1,32 306 1,29 3, 13 1,26 | 3,20 
3° | 0,081 | 0,083 0,085) 0,087) 9,089 | 1,85 | 33° | 1,010 |т,032|1,055|1,079' 1,105 | 2,21] 63° 3,05 4,34 | 3,12! 1,31 | 3,19! 1,28 3, 26 1,25 | 3,34 
4° 10,109 | 0,111] 0,114] 0,116 0,119 | 1,86] 34° | 1,049 |1,072|1,096|т,121 1,148 | 2,23] 64° 3,19 1,32 | 3,26 1,30 3, 33 1,27 | 3,41 1,24 | 3,49 
5° | 0,136 | 0,139| 0,142 0,145 0,149 | 1861 35° | 1,089 |1,113|1,137|1,164| 1,192 | 2,261 65? | 3,34 1,31| 3,41 1,29 3,48 1,26 | 3,56 1,23 | 3,65 
6? | 0,164 | 0,167 0,171 0,175| 0,179 | 1,86 | 36° | 1,130 |1,185|1,180|1,207| 1,236 | 2,29 | 66° | 3,50| 1,30 | 3,57 1,28 | 3,65 1,25 3, 73 1,22 3, 82 
7° | 0,191 | 0,195| 0,200| 0,204| 0,209 | 1,87 | 37° | 1,172 |1,197 1,224|1,252| 1,282 | 2,331 67°| 3,671 1,29 3,74 1,27 3,83 1,24 3,92 1,21| 4,01 
8° | 0,219 o, 223 0,228| 0,234 0,239 | 1,87 | 38? | 1,215 1, 2411, 2691, 2980 1,329 | 2,35 | 68 3,85! 1,28 | 3,93| 1,26 | 4,02 1,23 | 4,11| 1,20 4, 21 
9? | 0,246 | o, 2520, 257 0,263| 0,269 | 1,88 | 39° | 1,260 |1,287|1,315|1,346) 1,378 | 2,38 | 69? | 4,05| 1,25 | 4,141 1.25 | 4,23 1,22 4, 33 1,19 | 4,43 
10° | 0,274 | 0,280| 0,287| 0,293| 0,300 | 1,88 | 40° | 1,305 f, 333 1, 3631, 304 1,428 | 2,42 | 700] 4,28 1,27 4, 37 1,24 4, 46 1,21 | 4,57) 1,19 | 4,68 
110 | 0,302 | 0,309} 0,316| 0,323: 0,331 | 1,89 | 41? | 1,352 1, 3811, 4127, 444 1,479 | 2,45 | 71? | 4,52| 1,26 4, 62 1,23 4.72 1,21 4.83 1,18 | 4,94 
12° [0,331 | 0,338 0,345| 0, 353 0,362 | 1,90 42 | 1.401 1,4311, 4631, 496 1, 522 | 2,4? | 72% 4,79 1,25 | 4,89| 1,23 | 5,00| 1,20 3, 11 1,17 | 5,24 
13° | 0,359 0, 367 0,375| 0,384| 0,393 | 1,90 | 43? | 1,451 11,482 1, 5151, 550 r,587| 263] 73? | 5,09! 1,25 | 5,20 122 5.30 1,19 | 5,44 1,17 | 5,57 
14° | 0,388 | 0,396] 0,405 0,414| 0,424 | 1,91] 44? | 1,502 |1,53511,569|1,005 1,643 | 2,58] 74^ | 5,43 1,24 | 5,54| 1,21| 5,67 1,19 5, 79 1,16 5,93 
15° | 0,417 | 0,426| 0,435| 0,445| 0456 | 1,92] 45? | 1,556 |1,589i1,624|1,662| 1,701| 2,52] 75? | 5,81) 1,23 5,93) 1,21 | 6,06| 1,18 6, 20 1,15 | 6,35 
16° | 0,446 | 0,456 0,466 0,476| 0,488 | 1,93 | 46° | 1,611 |1,645/1,682|1,721| 1,762 | 2,67 | 76? | 6,24| 1,23 6, 37 1,20 | 6,52 1,17 | 6,67 1,15 6, 83 
17° | 0,476 | 0,486| 0,497! 0,508| 0,520 | J, 94 47° | 1,668 1.7041, 742 1,782 1,825 [2,721 77? | 6,74| 1,22 6, 88 1,20 | 7,04 1,17 | 7,20| 1,14 | 7,37 
18° | 0,506 | 0,516| 0,528| 0,540, 0,553 | 1,95 | 48° | 1,728 1, 765 1, 8041, 845 1,890 | 2,771 78? | 7,32| 1,22 | 7,48) 1.19 | 7,64 1,17 | 7,82| 1,14 | 8,01 
19° | 0,536 | 0,547| 0,559| 0,572! 0,586 | 1,96 | 49° | 1,790 |1,828 1,869|1,912| 1,958 | 2,821 79? | 8,00 1,21 | 8,18| 1,19 8,34 1,16 | 8,55| 1,14 | 8,75 
20° | 0,566 | 0,578) 0,591 0,605. 0,619 | 1,97 | 50° | 1,854 1, 8941, 9361, 979 2,028 | 2,88 | 80° | 8,82| /,21| о,от| 1,18 9,21) 1,16 | 9,42| 1,13 | 9,65 
21° [0,597 | 0,610| 0,624| 0,638| 0,653 | 1,98 51? | 1,921 |1,962|2,006|2,052| 2,101 | 2,94] 81? | 9,82| 1,21 10,03 1,18 10, 26 1,15 10, 49 1,13 |10,74 
22° | 0,628 | 0,642| o, 6560, 671 0,687 | 2,00 | 52° | 1,991 |2,034|2,079/2,127| 2,178 | 8,01 | 82° | 11,07| 1,20 |11,31, 1,18 11,56) 1,15 11,81 1,13 12,11 
23° | 0,660 | 0,675 0,690! 0,705| 0,722 | 2,01 | 53° | 2,064 |2,109 2,156|2,205| 2,258 | 3,05 f 83° | 12,67| 1,20 12,94 1,1? |13,23' 1,15 13, 53 1,12 13, 86 
24° | 0,693 | 0,707| 0,723| 0,740 0,758 | 2,03 | 54° | 2,141 |2,187|2,236|2,287| 2,342 | 3,15 | 84° | 14 80 1,20 15, 12 1,17 |15,46| 1,15 |15,79| 1,12 |16,19 
25° | 0,726 0, 741 0,758! 0,775| 0,794 | 2,04 | 55° | 2,222 12,269 2.320|2,373 2,430 | 3,27 | 85? 17,78 1,20 18, 16 1,17 18, 57 1,14 |18,99| 1,12 |19,45 
26° | 0,759 | 0,775| 0,792 0,810| 0,830 | 2,06 | 56° | 2,306 |2,356/2,4042,463| 2.522 | 3,91 | 86° 22,25 1,19 |22,72| 1,17 23,23, 1,14 123,76 1,12 24,33 
27° | 0,793 0,810 0,828; 0,847| 0,864 | 2,08 | 57° | 2,396 |2,447|2,502|2,559) 2,620 | 2,40 | 87° | 29,68) 1,19 30, 32 1,17 зт,оо 1,1€ 31,70, 1,12 32,46 
28° | 0,827 | 0,845| 0,864, 0,884; 0,905 | 2,10 | 58° | 2,489 12,543.2,6002,659, 2,723 | 3,90 | 88° 44,56 1,19 45,51 1,17 46.53 1,14 47, 59 1,12 48,73 
29° | 0,862 o, 881 o, 901 0,921; 0,943 | 2,12 | 59° | 2,589 |2,644|2,703|2,765| 2,831 | 2,00] 89? | 89,13| 1,19 отго4 1,17 93,07| 1,14 95, 19 1,11 |97,43 
30? | 0,900 | 0,918 0.938 0,959| 0,982 | 2,14 | 60° | 2,695 |2,752|2,814|2,878| 2,947 | 3,701 90 oo | 1,19 | оо 16 oo nd co | 1,11 
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IX. Jahrgang (1918). 


sich die wenigen erforderlichen Zahlen in eine kurze Tabelle 
zusammenstellen lassen. Eine solche ist diesen Ausführungen 
für die Mittelbreiten 509—549 beigesetzt. 


Die ersten Spalten der dreiteiligen Tabelle bedeuten die 
Kurswinkel von 09—90°, die Tafelwerte den Ausdruck sec p tg 


a = +; hier ist g,, die Mittelbreite (arithmetisches Mittel 
der Breiten des Startortes und des Zielortes), @ der Kurs- 
winkel, 1 der Längenunterschied und b der Breitenunterschied, 


l 
beide in Minuten. Da der Bruch 5 aus den gegebenen Zah- 


lenwerten (Breiten und Längen von Start- bzw. Zielort) leicht 
zu berechnen ist, so ergibt ein Eingang dieses Bruches in 
die Tabelle bei der entsprechenden Mittelbreite sofort mit hin- 
reichender Genauigkeit den Kurswinkel. Die letzte Spalte 
in der dreiteiligen Tabelle gibt jeweils einen Faktor їв, mit 
dem der Breitenunterschied b zu multiplizieren ist, um die 
Distanz in Kilometern zu erhalten; der Faktor fp ist dem- 
nach gleich 1,852 - sec a; dieser Faktor ist geeignet, für Kurs- 
winkel bis zu 609. Von da an empfiehlt sich, die Distanz 
aus der Abweitung a — / cos q,, durch Multiplikation mit 
cosec а zu gewinnen; es ist daher bei jeder Mittelbreite der 
Faktor fi = 1,852. cos g,, cosec а angegeben, mit dem der 
Làngenunterschied (in Minuten) zu multiplizieren ist, um die 
Entfernung in Kilometern zu erhalten. 


Es ist ersichtlich, daß die Tabelle leicht für andere 
Breiten erweitert werden, daß sie ferner an Dezimalstelfen 
für viele Zwecke noch gekürzt werden, und daß sie auch Ver- 
wendung finden kann für die Scefahrt auf entsprechenden 
Breiten, z. B. für die Fahrt zwischen England, Deutschland, 
Niederlande. 


Über die Bestimmung des Kurses in den vier Quadranten 
aus dem der Tafel entnommenen Kurswinkel ist noch folgendes 
zu bemerken: Man bezeichne den Breitenunterschied mit dem 
positiven Zeichen, wenn vom Startort zum Zielort nach 
Norden zu gehen ist, und den Làngenunterschied mit dem 
positiven Zeichen, wenn er nach Osten zu zählen ist. Dann 
ist der Kurs aus der nebenstehenden Zusammenstellung (S. 52) 
zu entnehmen: 


dann ist Kurs — 


Tafelwert 
180? — Tafelwert 
180? + Tafelwert 
360? — Tafelwert 


Zwei Beispiele mögen den Gebrauch der Tabelle erläutern. 
Die Breiten und Längen der Orte mögen einer Karte oder 
einem Ortskatalog entnommen sein. 


I. Was ist Kurs und Distanz von München nach Berlin ? 


Startort München: g = 48° Io N, А — 11° зо’ О von Gr. 
Zielort Berlin: р = 52° 30“ N, А = 13? 30O » è 


b = + 200’ |l = + 120’ 
1 120 
Mittelbreite Qm = 50 0 5 — 0,462 Kurswinkel 17° 
also Kurs = 17° 


Distanz — 260 - 1,94 = 500 km 
e 
2. Was ist Kurs und Distanz von Berlin nach Koln? 
Startort Berlin: ф = 


Zielort Köln: 


520 30“ N, À = 13? зо” О von Gr. 
g=50° 55 N, A= 7 O + „ 


b= — 95' 1 = — 390’ 


1 
Mittelbreite fm = 52° жс A = 4,II Kurswinkel = 69? 


also Kurs = 249° 
Distanz = 390 » 1,22 = 480 km. 


Die Auswuchtmaschine System 
Lawaczek. 


(Mit Tafel II.) 


Von Ingenieur B. Schapira. 


Das im neuzeitlichen Maschinenbau zutage tretende 
Bestreben nach Anwendung hoher Drehzahlen setzt ein mög- 
lichst vollkommenes Auswuchten der umlaufenden Maschinen- 
teile voraus, da im anderen Fall, abgesehen von der Bruch- 
gefahr, Schwingungen, ungleiche Arbeitsweise, Veränderlich- 
keit in der Drehzahl, lästige Geräusche, erhöhte Abnützung 
und erhöhter Kraftbedarf unvermeidlich sind. Wenn auch die 
umlaufenden Körper vorzugsweise als Zylinder ausgebildet 
werden, so ist doch ihre genaue Bearbeitung in bezug auf gleich- 
mäßige Verteilung der Massen gegenüber der Drehachse schwie- 
rig durchzuführen, um so mehr, als sie mitunter aus zahlreichen 
Einzelteilen zusammengesctzt werden. Im allgemeinen muß 
man daher damit rechnen, daß Schwerpunkt und Drehachse 
des Körpers nicht zusammenfallen. Die Aufgabe des Auswuch- 
tens besteht nun darin, zwischen beiden eine möglichst voll- 
ständige Übereinstimmung zu erzielen. 

Das älteste der in Gebrauch stehenden Auswuchtverfahren 
ist die statische Methode, die darin besteht, daß man den Körper 
auf Schneiden oder Rollen infolge seines Überwuchtmomentes 
abrollen läßt. Es werden dabei solange Zusatzgewichte am 
Körper angebracht, bis er in allen Drehlagen Gleichgewicht bei- 
behält. Die Grenzen der Genauigkeit dieser Methode sind durch 
den Widerstand, den der Körper beim Abrollen findet, sowie 
durch die Durchbiegung der Drehwelle, auf welcher der Körper 
abrollt, gegeben. Ob man nun beim statischen Auswuchten 
scharfkantige Schneiden oder leichtbewegliche Rollen verwendet, 
auf jeden Fall bleibt hier der grundlegende Nachteil bestehen, 
daß sich der Prüfkörper im Ruhezustande befindet und daher 
die durch die Bewegung frei werdenden Momente nicht beobach- 
tet werden können; letztere übertreffen aber vielfach die rein 
statischen Belastungen. Die statische Auswuchtmethode ist 
allenfalls bei scheibenförmigen Körpern anwendbar, ist jedoch 
bei Körpern mit größerer achsialer Ausdehnung, infolge der 
verwickelten Verteilung der Massenkräfte, nicht mehr zu ge- 
brauchen. 

Für solche Körper kommt nur die dynamische Auswuchtung 
in Frage. Das von Stodola und anderen angegebene Verfahren 
beruht darauf, daß der Prüfkörper zwischen zwei durch Federn 
gestützte und in horizontaler Richtung leicht bewegliche Lager 
gebracht wird. Denkt man sich nun den Körper in eine beliebige 
Anzahl scheibenförmiger Einzelkörper zerlegt, deren Einzel- 
schwerpunkte im allgemeinen nicht in der Drehachse liegen, 
so lassen sich diese auf ein Kräftepaar und eine Einzelkraft 
zurückführen. Dieses Kräftepaar ruft in der Auswuchtvor- 
richtung einen Ausschlag hervor, der besonders in der Nähe 
der Resonanzdrehzahl kräftig wird. Dadurch läßt sich die 
Ebene des Kräftepaares auffinden und in der Folge das Kräfte- 
paar selbst auswuchten. Hingegen gestattet dieses Verfahren 
nicht, die freie Einzelkraft aufzufinden, so daß man auf Pro- 
bieren ängewiesen ist, bis man zufällig die Lösung findet. 
Große Zeitverluste sind die unvermeidliche Folge. 

Diesem Mangel hilft das Verfahren nach Lawaczek ab, 
das sich zum Massenausgleich rasch umlaufender Körper aller 
Art, wie Kurbelwellen von Flug- und Automobilmotoren, 
Schraubenflügel für Wasser- und Luftfahrzeuge, schnellaufende 
Werkzeuge, Dynamo- und Motoranker, Dampfturbinenräder- 
und Trommeln usw., eignet. Mit dessen Hilfe lassen sich auf 
einer einzigen Maschine sowohl Kräftepaar als auch Einzel- 
kraft nacheinander aufdecken und beseitigen. 

Die theoretische Lösung hierfür sei an Hand der Fig. 1 
nur in allgemeinen Richtlinien gegeben. Wie erwähnt, lassen 
sich alle in einem rotierenden System angreifenden Kräfte auf 
die Wirkung eines Kräftepaares und einer Einzelkraft zurück- 
führen. Dabei liegt die Einzelkraft im allgemeinen in einer 
anderen Ebene als das Kräftepaar. Die Maschine nach dem Ver- 
fahren Lawaczek ist im Grunde genommen ein physikalisches 
Pendel, bei dem nicht die Erdkraft, sondern die Federkraft die 
Rückführung in die Nullage übernimmt. Bezeichnet P r das 
vorhandene Unbalanz-Kräftepaar und R die vorhandene Un- 
balanz-Einzelkraft und liegt der Drehpunkt des Pendels im 
Punkte I, so kann man sich das Kräftepaar Pr durch ein 
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anderes in der gleichen Ebene ersetzt denken, Р” г’, dessen 
cine Paarkraft P’ durch den Angriffspunkt der freien Kraft R 
geht, dessen andere Paarkraft P’ aber im Drehpunkt der Welle 
liegt. Die Kräfte P' und R ergeben zusammen eine Resultieren- 
de K, dic in bezug auf den Wellendrehpunkt ein Moment aus- 
übt und die Welle in Schwingungen versetzt. Die Ebene dieser 
Resultierenden wird durch das Stirnseitendiagramm (siehe 
unten) leicht gefunden. Um die Schwingungen auszugleichen, 
hat man in dieser Ebene nur ein Kräftepaar durch Zusatz- 
gewichte vonder Größe anzubringen, daß die Welle schwingungs- 
frei läuft. Dieses Zusatzkräftepaar kann man sich wiederum 
gleichwertig vorstellen einem Kräftepaar von der Größe K 1’, 
von dem wieder die eine Paarkraft durch den Drehpunkt der 
Welle geht und die andere die ursprüngliche Kraft K aufhebt. 
Nunmehr kann man sich vorstellen, daß die im Drehpunkt 
liegende Paarkraft K wieder in ihre ursprünglichen Komponen- 
ten P’ und R zerlegt wird. Dann sieht man, daß die beiden 
Werte P’ im-Drehpunkt sich ebenfalls aufheben und nur eine 
Kraft von der Größe R im Drehpunkt übrig bleibt. Das Er- 
gebnis des bisherigen Auswuchtens ist also, daß das Kräftepaar 
verschwunden und die Einzelkraft in den Drehpunkt der Welle 
verschoben ist. Man braucht jetzt nur noch diese Einzelkraft 
zu beseitigen. Dazu verschiebt man beispielsweise die Lage des 
Drehpunktes gegenüber der Welle von A nach B, so daß also 
diese noch vorhandene freie Kraft R gegenüber dem Dreh- 
punkt wieder cinen Hebelarm bekommt und dadurch wieder 
Schwingungen der Welle hervorruft. Das Auswuchten dieser 
Einzelkraft und das Aufsuchen ihrer Ebene geschieht wieder in 
der geschilderten Weise. 


Näheres hierüber ist in der einschlägigen Literatur zu 
finden!). Neben dieser von Lawaczek angegebenen Lösung sind 
für bestimmte Fälle weitere Lösungen möglich. 

Bei der Lawaczekschen Maschine wird zur Bestimmung der 
Unbalanz die Resonanzwirkung verwendet. Die Welle, um die 
der Prüfkörper rotiert, wird derart gelagert; daß das eine Lager 
(»Drehlager«) um einen senkrechten Zapfen drehbar ist, wäh- 
rend das zweite Lager (»Schwinglager«) in der zum Zapfen 
senkrechten Ebene verschiebbar angeordnet ist; es wird 
durch Federn in seiner Mittellage gehalten. Dadurch wirkt das 
ganze System als ein physikalisches Pendel. Der Antrieb der 
Welle erfolgt hinter dem Drehlager durch Motor oder Riemen. 


In der heutigen Ausführung besteht die Maschine aus einem 
gußeisernen Gestell, welches Maschine, Welle und Lager trägt. 
Die Lagerung erfolgt in Kugellagern. An der Motorseite liegt 
das als Drehlager ausgebildete Gleitlager in einem ortsfesten 
Gehäuse. An der Stirnseite der Maschine ist das Schwinglager, 
dessen Lagerbock mit Hilfe einer Zahnradübersetzung in be- 
liebigem Abstand vom Drehpunkt eingestellt werden kann, 
an einer breiten Blattfeder aufgehängt. Die Lagerschale des 
Drehlagers ist in vertikaler Richtung mit 2 Zapfen versehen, 
die gleichfalls in Trag- und Stützdruckkugellagern laufen. 
Mit der Spannhülse des Drchlagers ist eine dünne, biegsame 
Stahlwelle gekuppelt, die ihrerseits mit dem Antriebsmotor 
starr gekuppelt ist. Normal wird der auszuwuchtende Körper 
zwischen beiden Lagern auf die Welle gesetzt, während scheiben- 
förmige Körper auch flicgend vor dem Schwinglager aufgesetzt 
werden können. 


Der nach Angaben von Prof. Heidebroek konstruierte 
Stirnseitenindikator besteht aus einem Hohlkolben, der mit 
fester Führung und harter Schneide auf der zylindrischen Ober- 
fläche der Welle schleift. Mit ihm steht ein Kurbelmechanismus 
in Verbindung, an den eine Geradführung mit Schreibstift 
angeschlossen ist. Letzterer überträgt den Ausschlag der Welle 
auf ein auf der Stirnfläche der Welle befestigtes Papier. Das 
stete Anlegen des Tastkolbens sichert eine Spiralfeder. Auch 
der Schreibstift wird durch eine Spiralfeder gegen das Papier 
gedrückt, die in der Führungshülse liegt. 

1) Literatur. Dr.-Ing. Lawaczck: Das Auswuchten rasch- 
umlaufender Massen (Z. f. d. g. Turbinenwesen 1911, Nr. 28— 32). 
— Prof. Dr.-Ing. Heidebrock: Das Auswuchten umlaufender 
Maschinenteile (Z. d. V. d. I.. 1916, Nr. 1 und 2). — Dr.-Ing. 
Heymann: Schwingungsvorgänge beim Auswuchten raschumlau- 
fender Massen nach dem System Lawaczek. Verlag H. Hohmann, 
Darmstadt 1916. — Dr.-Ing. Hey mann: Beitrag zur Auswuch- 
tung von Luftschiff- und Automobil-Kurbelwellen. (Der Motor- 
wagen I917, Nr. 3.) 
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Der Schwingungsmesser besteht aus einer Leitstange 
welche die Wellenschwingung auf den Zeiger überträgt, der 
die Wellenschwingung in vergrößertem Maßstabe auf einer 
in vertikaler Richtung verschiebbaren Glastafel aufzeichnet. 
Der Zeiger läuft zur Verringerung der Reibung zwischen 
Spitzen. Das Anlegen des Schwingungsmessers an die Welle 
bewirkt ein Hebel. Der Zeiger wird dann den kleinsten Aus- 
schlag aufzeichnen, wenn ein in der Laufnut zugesetztes 
Laufgewicht genau in der Unbalanz-Ebene liegt. 


Der Vorgang beim Auswuchten ist etwa folgender: Man 
beginnt mit der Auswuchtung des Unbalanz-Kräftepaares. Der 
Prüfkörper wird durch den Antrieb zuerst auf Touren gebracht 
und dann abgeschaltet. Er durchläuft im Auslauf das so- 
genannte Resonanzgebiet, in welchem der Takt der im Prüf- 
körper befindlichen rotierenden Unbalanz gleich dem Takte 
der Eigenschwingungszahl der Maschine ist. Dadurch ent- 
steht eine lebhafte Pendelung, die sowohl für Rechtslauf als 
auch für Linkslauf des Prüfkörpers auf dem Schreibapparat 
registriert wird. In der Symmetricebene dieses Diagrammes 
liegt die Spur der jeweiligen Unbalanzebene. Nun wird der 
Prüfkörper so cingestellt, daß diese Spur mit der Lotschnur 
übereinstimmt und die Unbalanz-Ebene mittels des Fall-Lotes 
auf den Prüfkörper übertragen. Jetzt ist die Ebene der Un- 
balanz bekannt, nicht aber die Größe des erforderlichen Zusatz- 
gewichtes. Zur Bestimmung dieses Gewichtes verwendet man 
den Schwingungsmesser. Dessen Nadel wird den kleinsten bzw. 
gar keinen Ausschlag mehr liefern, wenn das eingesetzte Gewicht 
dic richtige Größe erreicht hat. Damit ist der Prüfkórper schein- 
bar ausgewuchtet. Nun wird aber beim Auswuchten eine even- 
tucll vorhandene Unbalanz-Einzelkraft isoliert, indem sie nach 
dem Drehlager hin verschoben wird. Der Einzelkraft wird also 
ein künstlicher Hebelarm gegeben, indem man je nach der Art 
des Prüfkörpers eine Verschiebung oder Umkehr vornimmt. 
Ist die Umstellung der Maschine erfolgt, so wiederholt sich 
das erste Ausgleichverfahren in analoger Weise. Nach diesem 
zweiten Auswuchten läuft der Körper in jeder Stellung und für 
jeden Lagerabstand rund. Die Möglichkeit, daß gewisse Kräfte 
lediglich in die Lagerstellen verschoben, also nicht aufgehoben 
sind, ist hier ausgeschlossen. 

Die MeBgenauigkeit paßt sich der Art der Prüfkörper an. 
Normal erfolgt die Bestimmung der Unbalanzebene auf 1,4% 
gcnau. Auch diese Abweichungen lassen sich durch ein Kontroll- 
verfahren in Kürze bescitigen. Die kleinste Schwerpunkts- 
verschicbung, die bei normalen Maschinen eben noch angezeigt 
wird, betrágt durchschnittlich 1/1000 mm. Die Dauer der Aus- 
wuchtung hängt von dem Geschick des Arbeiters und den ge- 
troffenen Vorbereitungen ab. Durchschnittlich kann man 
dafür bei einem Einzelkörper mittlerer Größe ı Stunde an- 
Setzen. 


In Fig. 2—9 ist die Auswuchtmaschine System Lawac- 
zek in verschiedenen Ausführungen dargestellt. Der Prüfkörper, 
der entweder ein Einzelkörper oder ein Körper mit Welle sein 
kann, ruht in zwei Lagern, von denen das an der Antriebsseite 
befindliche Lager eine vertikale Drehachse besitzt, wähfend 
das zweite Lager frei an einer Blattfeder aufgehängt ist. Der 
an der Stirnseite vorgesehene Schrcibapparat cignet sich nament- 
lich für das Auswuchten von Einzelkórpern; sein Mechanismus 
ist vollstándig verdeckt. Die verwendete Übersetzung ist 
mittels Handrad veränderlich. Um den bedienenden Arbeiter 
zu kontrollieren und auch einen zahlenmäßigen Aufschluß über 
die Güte des vorgenommenen Ausglcichs zu erhalten, wird der 
Schwingungsmesser verwendet. Der Vorgang des Auswuchtens 
wird auf einem Registrierpapier verzeichnet und ist daher je- 
derzeit nachzuprüfen. Dic verwendeten Lager kónnen spezielle 
Gleitlager, Kugellager oder, bei veránderlichen Zapfendurch- 
messern, Rollenlager mit variabler lichter Weite sein und sind 
in allen Fällen auswechselbar. Die Resonanzdrehzahl wird 
zweckmäßig durch Veränderung der Länge und Dicke der 
Feder einreguliert. 

Beim Typ Fig. 2—4 erfolgt die Verstellung der Feder- 
länge durch Verschicben der Preßbacken von Hand, bei den 
übrigen mittels Handrades und Leitspindel. Die Einstellung 
des Schwingungshebelarmes geschieht bei diesem Typ mit- 
tels Zahnstange, bei den übrigen mittels Handrades und Leit- 
spindel. Der Antrieb der Maschine kann cin elektrischer oder 


| Riemenantricb sein, kann aber auch durch eine Dampfmaschine 
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oder durch Druckluft erfolgen. Grundsätzlich soll dabei der 
Prüfkörper in der Maschine möglichst ohne irgendwelche Zusatz- 
konstruktion laufen, und die resultierende Antriebskraft muß 
senkrecht zur Schwingungsebene stehen. Dieser Typ eignet 
sich hauptsáchlich für die serienweise Auswuchtung. Nament- 
lich mit Rücksicht auf das Auswuchten der Einzelkraft gestattet 
er die Auswuchtung von Kórpern jeder Art. Einzelkórper kón- 
nen sowohl zwischen den Lagern als auch in fliegender Anord- 
nung untersucht werden. Die Maschine wird für Lagerabstánde 
bis zu 6 m und maximales Gewicht des Prüfkórpers bis zu 
40000 kg zwischen den Lagern, bzw. 2500 kg fliegend aufge- 
setzt, gebaut. | 

Eine Erweiterung des vorbeschriebenen Typs bildet der 
Typ Universal, Fig. 5—7. Er ermöglicht es, die Umstellung der 
Maschine leichter und rascher vorzunehmen, ist also für gróDeren 
Wechsel in der Auswuchtung geeignet. 


Bei dem zweiten Teil des Auswuchtverfahrens, dem Aus- 
wuchten der Unbalanz-Einzelkraft, muß bei den obigen Typen 
der Prüfkórper um 180° gedreht werden. Um den dadurch 
bedingten Zeitverlust auf ein Mindestmaß herabzusetzen, 
wird der Typ Fig. 8 und 9 verwendet. Er beruht auf der 
Überlegung, daß man die Maschinenlager wechselweise sowohl 
als Schwinglager als auch als Drehlager benützen kann und 
wird für Lagerabstände des Prüfkörpers bis zu 6 m und maxi- 
males Prüfgewicht bis zu 120000 kg gebaut. Bei der einen 
Ausführung, die für Dampfturbinen bestimmt ist, làuft das 
jeweilige Schwinglager in einer horizontalen Führung. Der 
Antrieb geschieht durch direkte Kupplung, Riemen oder Dampf. 


Die Schwingung erfolgt hier genau in der Horizontalebene, so- 


daß auch Körper mit sehr kurzer Welle ausgewuchtet werden. 
Um dabei eine Verdrehung der Federung zu vermeiden, wird 
die Doppelfeder in die Achsenrichtung gelegt. Hier erleidet 
der Genauigkeitsgrad durch Überwindung des Führungswider- 
standes eine gewisse Einbuße. Zur Erreichung der höchsten 
Empfindlichkeit benützt man daher zweckmäßig wieder die 
reibungsfreie Aufhängung. Zur Verringerung des Antriebs- 
momentes wird die Maschine mit einer Vorrichtung versehen, 
die das jeweilige Schwinglager beim Anlaufen festhält. Der 
Antrieb hat dann nur den Leerlaufwiderstand des Prüfkörpers 
zu überwinden. 


Die vorbeschriebene Auswuchtmaschine weist, wenn sie 
auch theoretisch vollkommen einwandfrei ist, einige bauliche 
Nachteile auf, die neuerdings durch einige konstruktive Än- 
derungen vollständig vermieden werden konnten. An Stelle 
des einzigen Dreh- bzw. Schwinglagers und hängender Feder, 
eine Bauart, die große Montageschwierigkeiten bot, ein Wen- 
den des Probekörpers nach dem ersten Auswuchtprozeß er- 
forderte und schließlich eine Zwischenrechnung beim Aus- 
wuchten nicht umgehen ließ, wurde jedes Lager so gebaut, 
daß es beliebig mit Hilfe einer Festspannvorrichtung ent- 
weder als Drehlager oder als Schwinglager verwendet wer- 
den kann. 


Die neue Bauart Zwilling ist also dadurch charakteri- 
siert, daß jedes Lager aus einem Innenlager besteht, welches 
sich mittels Kugelkalotte in einem auf stehender Blattfeder 
aufmontierten Außenlager abstützt. Durch die stehende 
Federanordnung ist die Montage sehr erleichtert. Um den 
Probekörper einzubauen, ist nur ein Öffnen der Lagerdeckel 
erforderlich. Die Umkehr des Prüfkörpers um 180°, die be- 
kanntlich erforderlich ist, wird durch die Auswechselbarkeit 
der Lager in einfacher Weise vermieden. Beispielsweise wird 
zuerst das auf der Antriebsseite liegende Lager als Dreh- 
lager, das gegenüberliegende Lager hingegen als Schwing- 
lager benutzt. Die Maschinenschwingungen werden mit Hilfe 
des. Schreibapparates festgehalten, der mit dem Schwing- 
lager starr gekuppelt ist und die Schwingungen auf ein auf 
der Wellenstirn angebrachtes Diagrammpapier aufzeichnet. 
Mit Hilfe der Festspannvorrichtung wird sodann das zweite 
Lager freigegeben, also als Schwinglager benutzt, wogegen 
das erste Lager jetzt als Drehlager läuft. Damit ist der 
Forderung des Lawaczekschen Prinzipes, den auszuwuchten- 
den Körper nacheinander um zwei feste Achsen schwingen 
zu lassen, in einfacher Weise entsprochen. 


Zur Frage der Benzin- und Petroleum- 
versorgung Deutschlands nach dem 
Kriege. 

Von P. Max Grempe. 


Die Petroleumvorräte waren in Deutschland bei Ausbruch des 
Krieges gering, und da die Zufuhren vom Auslande schwierig waren, 
so mußte man von vornherein auf größte Sparsamkeit sehen. Der 
eiserne Bestand an Erdöl wurde aber immer so hoch wie möglich 
gehalten. Man besann sich im übrigen auf die eigene deutsche Erd- 
ölgewinnung. Da ist es interessant, daß die ersten Anfänge einer 
eigenen deutschen Petroleumindustrie doch schon weit zurückliegen. 
Die Verarbeitung von Schiefer auf Erdól durch Destillation ist schon 
in den sechziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts in Angriff 
genommen worden. Man machte daher Versuche, auf diese alte 
Industrie zurückzugreifen. Die Schwicrigkeiten bei dieser Erdol- 
gewinnung liegen in dem geringen Gehalt an Bitumen des deutschen 
Schiefers. Im übrigen ist natürlich eine derartige Ausbeute eine 
Preisfrage. Sie war nicht gut zu lösen, solange das ausländische, 
namentlich amerikanische Erdöl zu außerordentlich billigen Preisen 
ständig auf den deutschen Markt kam. Nachdem durch den Abschluß 
der Petroleumzufuhren das Erdöl wesentlich im Preise sticg, konnte 
auch die deutsche Petroleumgewinnung aus Schiefer, die früher 
besonders in Württemberg versucht wurde, wieder eher rentabel 
werden. | l 

Es verdient Beachtung, daß, wie Herr von Stauß, Direktor 
der Deutschen Bank, im Verein für Beförderung des Gewerbefleißes 
ausführte, auch in England auf diesem Wege Petroleum gewonnen 
wird. Allerdings eignet sich der in Schottland für Erdölgewinnung 
verwendete Schiefer darum besser hierzu als der deutsche, weil 
dort der Bitumengehalt bis 140% ansteigt. Trotzdem wäre aber 
gegen den Wettbewerb der amerikanischen Erdölzufuhren auch diese 
englische Industrie erlegen, wenn nicht die britische Marine durch 
regelmäßigen Bezug zu rentablen Preisen die dortige Petroleum-. 
gewinnung in beschränktem Maße sichergestellt hätte. 

Bei uns hat während des Krieges die Verarbeitung von Braun- 
kohle größere Bedeutung gewonnen. Man versucht hier den Bitumen- 
gehalt zu gewinnen, was eigentlich auch schon eine alte Industrie 
Deutschlands ist. Jedoch in Friedenszeiten hängt auch diese Aus- 
nutzung von einem hohen Bitumengehalt ab. Die infolge des Krieges 
gestiegenen Preise erlaubten kostspielige Apparaturen. Die ratio- 
nelle Gewinnung von Nebenprodukten führte in der Braunkohlen- 
industrie das Generatorverfahren zu besonderer Bedeutung. Die 
hier inzwischen durchgeführte Nebenproduktengewinnung im großen 
ist also eine erfreuliche Folge des Krieges. 

Weiter kommt das Problem der Verflüssigung von Kohle hier 
in Betracht. Darüber kann allerdings während des Krieges nicht 
viel der Öffentlichkeit verraten werden. Zahlreiche Versuche, 
der heimischen Industrie Anregung zu geben, sind durch diese Be- 
strebungen beeinflußt worden. Die Erfolge auf dem Gebiet der 
Versuche der Braunkohlenvergasung sind jedenfalls hocherfreulich. 
Wie erzeugen heute manche Ölquantitäten reicher, als es uns in 
der Vergangenheit möglich war. Ob diese neue Industrie im Frieden 
im vollen Umfang bestehen wird, wenn wieder mit der Einfuhr 
ausländischer Öle gerechnet werden kann, das muß allerdings die 
Zukunft lehren. 

Flüssige Kohlenwasserstoffe bezogen wir im Frieden im wesent- 
lichen aus dem Auslande. Diese waren nicht ohne weiteres zu er- 
setzen. Zu betonen ist aber, daß wir trotzdem mit technischen 
Ölen immer versorgt waren. Ein Notstand ist auch hinsichtlich der 
flüssigen Betriebsmittel unserer U-Boote nicht eingetreten und nie 
zu befürchten, | E 

Es fragt sich nun, ob sich unsere Versorgung ganz unabhängig 
von Amerika auf die Dauer organisieren läßt? Heute kann diese 
Frage mit Ja beantwortet werden. Das Problem hätte allerdings 
offen bleiben müssen, wenn die amerikanischen Interessenten weit- 
sichtiger in ihren Dispositionen gewesen wären. Diese hätten bei 
ihrem großen Einfluß sehr wohl zu England sagen können: Die 
Länder der Entente sind uns gewiß gute Kunden, Deutschland 
war aber unser bester Kunde. Diesen können wir im eigenen In- 
teresse nicht verlieren. Wir verlangen daher, daß wir alle Abnehmer 
trotz des Krieges gleichmäßig bedienen können. Bei der Abhängig- 
keit der Entente von dem amerikanischen GroDlieferanten an Erdöl 
wäre England in eine unbequeme Lage gekommen. Das gegenteilige 
Verhalten der Standard Oil Comp. hat nun der Welt gezeigt, dai 
wir zur Not auch ohne das amerikanische Öl auskommen können. 

Deutschland führte im Frieden 1,2 bis 1,3 Mill. t Petroleum- 
produkte ein. Die eigene Produktion betrug nur einen Bruchteil. 
Die Größe dieser ausländischen Zufuhren kann man sich daran klar- 
machen, daß zu ihrem Transport 120000 Eisenbahnwaggon von je Io t 
Tragkraft nötig sind. Amerika hat denn auch im Frieden eine recht 
beträchtliche Flotte von Tankschiffen für diese Petroleumlieferungen 
schwimmen gehabt. Aus der Betrachtung dieser Zahlen geht ohne 
weiteres hervor, daß eine volle Belieferung Deutschlands in der im 


Frieden üblichen Höhe des Petroleumverbrauchs auf dem Landwege 
nicht möglich ist. Die Fragen hinsichtlich der besseren Petroleum- 
versorgung, die damals auftauchten, als man die Russen wieder aus 
Galizien hinausgeworfen hatte, finden in diesen Verhältnissen ihre 
Beantwortung. Wohl hat man die Petroleumvorkommen in Ga- 

lizien und später in Rumänien nach Möglichkeit für den deutschen 


Verbrauch nutzbar gemacht. Aber es ist bis heute technisch aus- 
geschlossen, auf der Eisenbahn das heranzuschaffen, was wir im 
Frieden gebraucht haben. 

Es taucht nun die Frage auf, ob bei genügender Petroleum- 
gewinnung in Rumänien der deutsche Markt versorgt werden kann, 
wenn man den Donauweg entsprechend ausnutzt. Diese Frage 
kann bejaht werden. Allerdings haben wir heute dazu noch nicht 
genügend Flußtankschiffe. Natürlich wird auch auf diesem Gebiet 
fleißig gearbeitet. Für die zukünftige deutsche Volkswirtschaft 
ist es von großer Wichtigkeit, den Weg auf der Donau so zu gestalten, 
daß man für die Folge auf diesem Wasserwege den deutschen Be- 
darf decken kann für den Fall, daß später einmal kriegerische Ver- 
hältnisse überseeische Zufuhren erschweren. Den Donau-Wasserweg 
für unsere Petroleumversorgung hatten wir übrigens schon recht 
ausgenutzt, ehe Rumänien gegen uns ins Feld zog. 

Die Weltproduktion an Leuchtöl wird im wesentlichen von 
Amerika beherrscht. Während dort im Jahre 1908 erst 23 Mill. t 
gewonnen wurden, betrug diese Erzeugung 1916 bereits 40 Mill. t. 
Allerdings ist es zu bedenken, daß Amerika selbst großen Petroleum- 
bedarf hat. Die Erzeugung an Motorwagen hat in Amerika wáhrend 
des Krieges sich vervielfacht. Dementsprechend ist auch der Be- 
darf an Erdól (Benzin) für Autobetrieb in den Vereinigten Staaten 
riesig gewachsen. Zu bedenken ist, daß die Belieferung des euro- 
päischen Markts mit amerikanischem Petroleum nach dem Kriege 
sowieso darum schwieriger sein wird, weil unsere U-Boote empfind- 
liche Lücken in die Flotte der Tankschiffe gerissen haben. 

Rußland, erst der größte Erdölerzeuger der Welt, wurde von 
Amerika in der Petroleumerzeugung im Laufe der Zeit überholt. 
In unserem östlichen Nachbarreiche gewann man 


im Jahre 1914 an Rohöl 9000000 t 
» » 1915 » » 9400000 t 
» » 1916 » » 9600000 t 


Der Eigenverbrauch Rußlands an Petroleum ist ziemlich be- 
deutend. Bemerkenswert in dieser Hinsicht ist u. a., daß eine er- 
hebliche Zahl der Lokomotiven mit dem Erdölrückstand Masut ge- 
heizt wird. Von dem deutschen Markt ist das russische Petroleum 
mehr und mehr ausgeschieden. Immerhin hat es in der Türkei an 
Boden gewonnen. Die russische Erdölerzeugung des Jahres 1917 
ist zurückgegangen, da sich auch in dem Petroleumgebiet von Baku 
die störenden Folgen der Revolution bemerkbar gemacht haben. 

In Galizien und Rumänien arbeitet in der Petroleumindustrie 
seit längerer Zeit deutsches Kapital, zuerst allerdings nur in kleinerem 
Umfange. Das Aufkommen dieser Unternehmen war sehr schwer, 
weil naturgemäß die Standard Oil Comp., die einen Wert von etwa 
M. ıo Milliarden repräsentiert, gegen jeden neuen Wettbewerber 
ganz rigoros vorzugehen pflegte, damit sich neue Betriebe nicht ent- 
wickeln können. Aus diesem Konkurrenzkampf heraus erklärt sich es, 
daß diese mächtige amerikanische Petroleumgesellschaft im Frieden 
lange Zeit in unsern östlichen Bezirken den Preis eines Liters Pe- 
troleum auf nur Io bis ıı Pf. hielt, während in unsern westlichen 
Provinzen zu gleicher Zeit 16 bis 17 Pf. gezahlt werden mußten. 
Die Amerikaner hielten mit dieser Preispolitik eben das galizische 
und rumänische Petroleum auch von dem deutschen Osten fern. 
Als die Deutsche Bank vor etwa 12 Jahren das Petroleumgeschäft 
in Rumänien aufnahm, versuchte sie durch den Transport auf der 
Donau den deutschen Markt zu gewinnen. Trotzdem mußte das 
Erdól gegenüber der amerikanischen Konkurrenz nicht selten in 
Regensburg mit 1 bis 2 Pf. EinbuBe für das Literabgegeben werden. 

Die rumänische Petroleumerzeugung betrug vor dem Kriege 
jährlich etwa 2 Mill. t; sie sank 1914 schon auf r,8, im folgenden 
Jahr auf 1,7 und schließlich im Jahre 1916 auf 1,4 Mill. t. Der Grund 
des Rückgangs ist darin zu suchen, daß man in Rumänien gleich 
nach Kriegsausbruch die Petroleumgewinnung einschränkte. 

Die Zerstörungen, welche die Engländer im rumänischen Pe- 
troleumgebiet vor dem Rückzug durchgeführt haben, sind natur- 
gemäß für die dortige Erdölindustrie zum Schaden des Landes ein 
schwerer Schlag gewesen. Erst langsam gelang es unter großen An- 
strengungen, einen Teil der Petroleumgruben und Raffinerien wieder 
in Betrieb zu nehmen. Beim Kriegsausbruch Rumäniens gegen 
uns haben sicherlich die Engländer gehofft, uns dauernd von dem 
rumänischen Petroleum abzuschneiden, um anderseits durch ein 
erneutes kriegerisches Vorgehen der Russen gegen Galizien auch 
dieses Petroleumvorkommen uns zu verschließen. 

Die inzwischen in Rumänien und Galizien wieder aufgelebte 
Petroleumindustrie hat trotz der von den Feinden bei ihren Rück- 
zügen bewirkten Zerstörungen Produktionszahlen ergeben, die 
unsere kühnsten Hoffnungen übertroffen haben. In Rumänien 
haben wir auch einige jungfräuliche Gebiete der Erdölwelt erschlossen, 
die auf staatlichem Grund und Boden liegen. 
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Im übrigen hat die rumänische Regierung keine Großzügigkeit 
in ihrer Petroleumpolitik erkennen lassen. Die Deutsche Bank 
hat zuerst versucht, das rumänische Erdöl in der Welt zu verkaufen. 
Damals mußte noch das allgemeine Vorurteil bekämpft werden, 
dieses Petroleum ruße und blake. Nachdem infolge des Welt- 
krieges die amerikanischen Petroleumzufuhren fortfielen, hätte 
sich das rumänische Erzeugnis viele Märkte schnell erobern können, 
wenn nicht die dortige Regierung schon damals ihre Hauptaufgabe 
darin gesehen hätte, die Interessen der Entente zu fördern. So 
zwangen die Rumänen bereitsim Jahre 1914 die deutschen Petroleum- 
interessenten, ein sog. Kriegspetroleum herzustellen. Dieses mußte 
so destilliert sein, daß keinerlei weitere Verarbeitung auf Benzin 
möglich war. Man fürchtete nämlich seitensder Entente, daß Deutsch- 
land aus dem früher üblichen Petroleum noch Benzin gewinnen 
könne. Wenn dieses aber auch technisch möglich war, so ist doch 
eine solche Verarbeitung bei uns nie versucht worden. Das Kriegs- 
petroleum ließ denn auch diese theoretische Möglichkeit nicht mehr zu. 

Von anderen Ländern, die Erdölvorkommen ausbeuten, ver- 
dient Niederländisch-Indien darum besondere Erwähnung, weil es 
ein verhältnismäßig stark benzinhaltiges Rohöl gewinnt. 

Mexiko hat aus kleinen Anfängen heraus eine recht achtens- 
werte Erdölgewinnung entwickelt. Während dort 1908 erst 0,5 Mill. t 
gewonnen wurden, stieg die Ausbeute 4 Jahre später auf 2,5, im 
Jahre 1915 auf 3,6, und im Jahre 1916 auf 5 Mill. t. Für die Ver- 
sorgung des deutschen Marktes mit mexikanischem Petroleum 
ist allerdings der weite Weg störend. Es kommt hinzu, daß Tank- 
schiffe überhaupt etwas teuerer zu bewirtschaften sind als andere 
Fahrzeuge. Immerhin dürfte die mexikanische Erdölindustrie eine 
große Zukunft haben, so daß vermutlich diese Produktion bald 
mit der russischen um den zweiten Rang in der Welterzeugung 
ringen wird. Ein großer Teil des mexikanischen Petroleumhandels 
liegt in den Händen der Engländer und Amerikaner. 

Neben dem Petroleumvorkommen von Britisch-Indien ver- 
dient Japans Petroleumgewinnung Erwähnung. Diese beträgt 
zurzeit etwa 0,4 Mill. t und wird von dem einheimischen Bedarf 
Japans verbraucht. 

Deutschland hat zwei Petroleumgebiete: Elsaß (Pechelbronn), 
und Hannover (Wieze). 

Die Weltproduktion an Petroleum macht zur Zeit etwa 6o Mill. t 
aus, während sie vor то Jahren erst до Mill. t betrug. In der Ver- 
gangenheit war für die Petroleumgewinnung hauptsächlich das 
Leuchtöl maßgebend. Erst im Laufe dieses Jahrhunderts kamen 
mehr und mehr die technischen Öle zur Bedeutung, námentlich mit 
der Entwicklung des Automobilwesens wurde das Benzin von größter 
Wichtigkeit, dann Gas- und Treiböle für Verbrennungsmotoren. 

Die Verwendung des Petroleums als Leuchtöl erforderte vor 
Kriegsausbruch in England und in Deutschland durchschnittlich 
I2 bis 13 kg auf den Kopf der Bevölkerung. In Frankreich stellte 
sich diese Zahl nur auf 8 kg, was sich durch die hohen Petroleum- 
abgaben erklärt. Holland, Belgien und Norwegen hatten doppelt so 
hohen Verbrauch als wir, wofür der Bedarf der Fischerei an Erdöl 
eine Erklärung abgibt. 

Der Krieg hat eine gewaltige Entwicklung in der Bewertung 
des Erdöls gebracht. Dementsprechend sind auch die Petroleum- 
papiere gestiegen. So werden zur Zeit diejenigen der deutschen 
Erdölgesellschaften auf das Fünffache gegenüber der ersten Kriegs- 
zeit bewertet. Sie repräsentieren also zur Zeit einen Börsenwert 
von etwa M. Iso Mill. Die rumänische Steaua Romana, in der 
deutsches Kapital vorherrscht, wird jetzt von der Börse mit etwe 
M. 250 Mill. bewertet. Auch die galizischen Bewertungen sind dem- 
entsprechend gestiegen. Diese Entwicklung ist übrigens darum be- 
merkenswert, weil sich ursprünglich das deutsche Kapital bei der 
Erschließung der Petroleumvorkommen viel zurückhaltender ge- 
zeigt hat, den Finanzleuten und der Industrie nur sehr zaghaft 
und spät gefolgt ist. Auf diesem Gebiet ist man der deutschen 
Führung z. B. in der Ostschweiz viel eher getolgt. Anderseits kann 
damit gerechnet werden, daB bei dem derzeitigen Stande der Pe- 
troleumgewinnung und -verwertung die Zukunft dank der deutschen 
Technik und unseres Organisationstalents eine recht gute sein dürfte. 

In der geologischen Erforschung und in der Verarbeitung 
von Erdól sind neue Wege beschritten worden. Die Arbeiten von 
deutschen Gelehrten haben auf diesem Gebiet überaus befruchtend 
gewirkt. Die Amerikaner haben z. B. lange Zeit außerordentlich 
primitiv gearbeitet und erst dann die wissenschaftliche Forschung 
zu schätzen gewußt, nachdem sie gesehen haben, welche Vorteile 
man mit ihrer Hilfe in Deutschland erreicht hat. 

Die Erdgasindustrie, die jetzt in größerem Maße in Ungarn 
Bedeutung gewinnt, liefert ein auf ähnlichem Weg entstandenes 
Produkt wie das Petroleum. Auch hier hat deutsches Kapital 
eine neue Entwicklung in die Wege geleitet. Das Erdgasvorkommen, 
das dort erschlossen wird, ist auf Go bis Bo Milliarden cbm geschätzt 
worden, entspricht also der gleichen Milliardenzahl Kilowattstunden 
oder бо bis 8o Mill. t Petroleumwert. Man gewinnt ein beinahe 
chemisch reines Methan. Nach Belieferung der ungarischen Industrie 
wird das Produkt, falls die Verflüssigung gelingt, móglicherweise 
noch ein Ausfuhrartikel. a 
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Über mehrflügelige Luft- 
schrauben. га 


Von Prof. Юг. Hans Baudisch, Wien. 


Die stets ‚steigenden Motorleistungen, welche 
von den Luftschrauben der Flugzeuge aufzuneh- 
men sind, bringen es mit sich, daß man oftmals 
gezwungen wird, von der zweiflügeligen zur 
mehrflügeligen Schraube überzugehen. Man ver- 
wendet derzeit sowohl drei- als auch vierflügelige 
Schrauben. Über deren Herstellung zu berich- 
ten, ist heute wohl noch nicht angängig, es ist 
jedoch ohne weiteres klar, daB diese Schrauben 
nicht geringen Herstellungsschwierigkeiten begeg- 
nen, sofern alle Blátter dieser Schrauben in einer 
und derselben Schraubenebene liegen sollen. Man 
ging deshalb vielfach dazu über, die vierflügelige 
Schraube durch zwei unmittelbar hintereinander 
angeordnete zweiflügelige Schrauben zu ersetzen, 
so daB also nach Fig. I die Flügelblátter I und 
III und die Flügelblätter II und IV in je einer 
Radflucht liegen, die gegeneinander um die Na- 
* ` 'ánge/ versetzt sind. | Fig. r. 
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IX. Jahrgang (1918). 


Auf den ersten Blick würde man geneigt sein, den Winkel 


Sg mur Д1) 
zu machen, die beiden zweiflügeligen Schrauben daher im 
rechten Winkel gegeneinander zu versetzen. Bringt man 
jedoch die Schraube mit einer konaxialen Zylinderfläche vom 
Durchmesser D zum Schnitt, rollt man die Zylinderfläche in 
eine Ebene ab, so ergibt sich das in Fig. 2 dargestellte Bild, 


WE a. ж 


in welchem w die Richtung der Umfangsgeschwindigkeit, @ | 


den Steigungswinkel der Schraube darstellt. Aus Fig. 2 ist 
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sofort zu entnehmen, daß die Schraube dann richtig sein 
wird, wenn die Raumausteilung der Blätter die gleiche ist, 
wenn also die Entfernung Ar der Flügelblätter I und II 
gleich der Entfernung Arrrr der Flügelblätter II und III 
ist, entsprechend der Beziehung 


Arn = Апап = Ашли = Ant --- (2 
Diese Bedingung ist erfüllt, wenn die Versetzung 
i Рл 
И == и — = — 
w + tg & 4 , 
somit wenn 
Ja Dz i 
A td 
Der Versetzungswinkel w rechnet sich in Graden zu 
Dx i 
m 4 tg ` 4 ` 
= Da = 90 (1-56) 
Bezeichnet 
Н = Dx tg O 
die Steigung der Schraube, so geht vorstehende Beziehung in 
41 
20% -- f 


über. Sei z. В. ¿= 0,16 m, H = 1,5 m, so ermittelt sich aus 
Gleichung (3) | 


4*0,16 
w? = 9o : — 
Wenn die Steigung der Schraube, so wie dies zumeist 
der Fall ist, nicht über alle Durchmesser D (Fig. I) konstant 
ist, ergibt sich nach Gleichung (3) für jeden Durchmesser 
Dy, D. . , denen die Steigung A, H.. . . zugeordnet 
ist, ein anderer Versetzungswinkel wi, wz ... entsprechend 
Fig 3, in welcher durch die Kurve K, die Abhängigkeit der 
Steigung vom Durchmesser, durch die Kurve K, die Ab- 
hängigkeit des Versetzungswinkels vom Durchmesser zum Aus- 
druck kommt. Um die Erzeugung einer Schraube mit ge- 
krümmter Eintrittskante entsprechend Kurve K, zu ver- 
meiden, wird in solchem Falle die Versetzung nach dem Mittel- 
wert w,, aller Versetzungswinkel durchgeführt. 
Die in Fig. 2 dargestellten Entfernungen 47 TT. Amur... - 
geben die räumliche Entfernung der Flügelblätter an, jedoch 
nicht diese, sondern die pro Flügelblatt entfallende Luftmenge 


| = 51° 30’. 


ist maßgebend für die Austeilung der Schraubenflügel über 
den ganzen Umfang. Da die Luft der Schraube mit der Ge- 


Fig. 3. 


.schwindigkeit c zuströmt, welche den Ausstellwinkel a (Fig. 4) 


gegenüber den einzelnen Flügelblättern besitzt, wobei 
а= Ф — Ф, 


De | 
| Fig. 4. 


wird Beziehung (2) durch die Forderung gleicher Luftmenge 
für jeden Flügel richtiger durch 

dr rr = oH = дитти == друг - + + + + (4) 
zu ersetzen sein, wodurch die Versetzung 


i Dz 
V = е + —— =, 
E tg 9 4 
somit der Versetzungswinkel 
Dx l 


4 89 


t) == 


Bezeichnet 


' 
' 


h = Dz tg 
die produktive Steigung der Schraube, also deren Vorschub 
pro Umdrehung, so geht Gleichung (3) über in 


шө = 90(1— 5). SR чё ve: sal C 


Sei z.B. bei einer Schraube ¿= 0,16 m, erzielt dieselbe bei 
1450 Umdr./min eine Flugzeuggeschwindigkeit von 140 km/h, 
so ermittelt sich 
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140 000 


— 


= 1450-60 k I,51 m, f 


demnach ergibt sich nach Gleichung (5! 


| = 54%. 


. Zweifellos wird die mehrflügelige Schraube, deren ein- 
zelne Flügelpaare in verschiedenen Radebenen sitzen, gegen- 
über jener, deren Flügel in einer und derselben Radebene 
sitzen, aerodynamisch im Nachteil sein. Diese Benachteili- 
gung drückt sich am anschaulichsten durch die Größe des 
Winkels w aus. Dennoch aber bietet die aus mehreren hinter- 
einander angeordneten zweiflügeligen Schrauben zusammen- 
gesetzte mehrflügebge Schraube große Vorteile, die insbe- 
sondere in der wesentlich einfacheren Herstellung, sowie in 
der leichteren Transportfähigkeit zu suchen sind. Während 
die einteilige mehrflügelige Schraube ein sehr sperriges Stück 
darstellt, kann diese zum Transport in ihre Elemente zer- 
legt werden. Diese Vorteile sind derart bestrickend, daß 
diese Schraube berufen sein dürfte, die einteilige mehrflüge- 
lige Schraube vollkommen zu verdrängen. 


Die Konstruktion wird aerodynamisch um so vollkommener, 
je mehr sich der Winkel w dem rechten Winkel nähert. Die 
Gleichungen (3) und (5) lehren, daß dies um so mehr der 
Fall ist, je kleiner Z, die Nabenlänge der Schraube gewählt 
wird. Man findet darum auch bereits Konstruktionen, bei 
welchen die Nabenlänge / wesentlich kleiner als die axiale 
Höhe der Flügel ist. Fig. 4 bringt eine derartige Anordnung 
im Gegensatz zu Fig. 2 zur Darstellung. 
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Beitrag zum rechnerischen Festigkeits- 
nachweis der Doppeldecker-Flügelfach- 
werke und Fahrgestellevon Flugzeugen. 
Von Dipl.-Ing. Willy Hatlapa, Berlin. 
(Schluß aus Heft ı/z.) 


Hierin sind alle Stabkräfte als Druck eingeführt mit 
Ausnahme von W, und Wg. Bis auf Sis,. S, , Sy, Sind 
alle Stabkräfte durch Auflösen der vorhergehenden Knoten 
bekannt. Die drei Unbekannten werden durch Auflösung 


Fig. 6. 


der drei Gleichungen gefunden. Bei gestaffelten Flügeln 
und schrágen Steigern würden die Gleichungen nach Fig. 
für 12 Knoten folgende Form annehmen: 


$ 
> 10-12x 
X) — Sio-12 S Au = o 
10—12 
| > Swy $10— 12y 
y Hi. — I |. — 810-12 — 9 
Sw, $10 — 12 
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Su 510—12 
; с -+Z = о 
10—12 
Durch Schràgstellung der Steiger kommt ein neuer Sum- 
тапа in die y-Gleichung und durch die Staffelung einer in 


die z-Gleichung. 
X 


* + Sio-12 


z) SII-12 — Wi, = 
1 


X 


Fig. 7. 


d 

Bei Pfeil- und V-Form der Flügel würde noch ein z- und 
Summand von H, und ein x-Summand von W, hinzu- 
kommen; der y-Koeffizient von H, würde von 1 verschieder 
sein und die y- und z-Koeffizienten von W, würden sich ändern. 
Die Betrachtungsfolge der Knoten ist: 3 


Knoten 11 mit den Unbekannten V,, $5) 5,1} 
| I2 » » » 


4 lu “in 10-18 
» 9 5 » » 10 7—9 10—9 
» IO » H D lo le 8—10 
» 6 » » » Sa_¢ 4—6 5—6 
» 5.» » » 1—5 “3-5 “4-5 


Zu der auf Seite rr in Heft 1/2 angegebenen Regel, daß 
beim Knoten des statisch bestimmten Fachwerkes nur drei 
unbekannte Stabkräfte auftreten dürfen, ist noch zu be- 
merken, daß es Fachwerke gibt, die der Stabzahl nach sta- 
tisch bestimmt sind, ohne daß man an einem Knoten beginnen 
kann, der nur drei Unbekannte hat oder bei denen man 
während der Berechnung auf Knoten mit mehr als drei Un- 
bekannten stößt. Die Berechnung solcher Systeme erfolgt 
nach dem »Ersatzstabverfahrene. Bei dieser Methode wird 
das räumliche Fachwerk durch Umgruppieren der Stäbe ohne 
Anderung der Stabzahl auf ein solches zurückgeführt, bei 
welchem sich die Spannkráfte bestimmen lassen durch wieder- 
holte Lósung der Aufgabe eine Kraft nach drei Richtungen 
zu zerlegen. 

Es ist sehr zweckmäßig, die analytisch gefundenen Werte 
graphisch zu prüfen. Die hierbei anzuwendende Methode ist 
in der unten durchgeführten Fahrgestelluntersuchung an- 
gedeutet. 

Erhalt der Flügel das Tiefenkabel (10—11) und den Spann- 
bockstab 1—6, wird das Fachwerk also zweifach statisch unbe- 
stimmt, so zerlegt man diein Richtung des Tiefenkabels wirkende 
gedachte Kraft .X, — — 1 nach den Regeln der analytischen 
Geometrie des Raumes in die Richtung der x-, y- und z-Achse 
und ebenso die in Richtung des Stabes 1—6 wirkend gedachte 
Kraft X, = — І. Zu diesen xyz-Werten, welche für das 
Tiefenkabel am Knoten то und ıı und für den Spannbock- 
stab am Knoten 6 angreifen, sucht man nach den für das 
statisch bestimmte System angeführten Regeln die Stabkráfte 
S, und S,. Aus den beiden Elastizitátsgleichungen des zwei- 
fach statisch unbestimmten Systems lassen sich mit Hilfe 
von Determinanten die Werte für X, und X, sofort hin- 
schreiben. Die Spannkraft des Tiefenkabels wird dann: 


Wë 2 Sa So RF‘ L Sè k — У S, Sa k- E S,- So K 


X, = _ . 
а T Sak- X 5,5% — (E S,- Spk)? 
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und die Spannkraft des Stabes r—6 wird: 
X Sa? к. Z S, So k — Z Sa 5). Z Sa S, k 
Z 5,2 ER. L Sa? k — ( Sa S, А) | 
Die Spannkraft eines beliebigen Stabes: 
S = S, س‎ X, Sa — X, ° So 


Das Stirnkabel a—10 würde das System dreifach sta- 
tisch unbestimmt machen. 

Es sei hier noch bemerkt, daß bei mehrstieligen Maschinen 
die äußeren Tiefenkreuzdiagonalen eine größere Spannkraft 
aufzunehmen haben als die näher am Rumpf liegenden. 
Diese Tatsache wird oft nicht beachtet, denn man findet bei 
vielen Flügeln die schwächeren Tiefenkreuzdiagonalen in den 
äußeren Stielebenen anstatt in den inneren. 

Die Verwendung von Determinanten bei der Berechnung 
statisch unbestimmter Systeme hat u. a. den Vorteil, daß man 
aus der Determinante auf die Genauigkeit des Ergebnisses 
schließen kann, weil z. B. die Unsicherheit des Resultates 
groß wird, sobald sich die Zähler- oder Nennerdeterminante 
dem Wert Null nähert. 


X, = 


h 


Fig. 8. 


Fahrgestell. 


Das in Fig. 8 skizzierte Fahrgestell hat 6 Knoten. Die 
Anzahl der notwendigen Stäbe beträgt demnach 3-6 = 18. 
Vorhanden sind: 


4 Kugellager am Rumpf (Punkt 1, 2, 3,4) = 3° 4 = 12 Stäbe 
Fachwerkstäbe nach der Skizze ........ 7 =» 


Zusammen то Stäbe 


Das Fachwerk ist also einfach statisch unbestimmt. 
Der Stab 5—6 wird als überzählig betrachtet. 

Da das Fachwerk symmetrisch ist, braucht nur Knoten 5 
untersucht zu werden. Fig. 9, ro, rr enthalten Grundriß, Aufriß 
und SeitenriB der am Knoten 5 Fig. 8 zusammenlaufenden 
Stäbe ohne Stab 5—6. 


X 


Fig. ro. 


IX. Jahrgang (1918). 


Die Projektionen der Stäbe auf die xyz-Achse wurden 
aus den Figuren abgemessen, die Stablängen aus den Pro- 
jektionen berechnet und zur Probe auch nach den Regeln der 
darstellenden Geometrie graphisch bestimmt. 


Fig. 9. 


Projektionen und wahre Längen der Stäbe: 


зү = V ror? + 352 + 422 = 13190 € 115 cm 


sy = 71012 + ro22 + 422 = 22365 8 149 cm 
79? + 322 ＋ 752 = 12814 S 113 cm. 


Die Berechnung erfolgt unter der Annahme, daß jedes 
Rad die Hälfte des Flugzeuggewichtes G aufnimmt. Die 
Wirkung der Massenkräfte, welche beim Landungsstoß auf- 
treten, wird beachtet durch Multiplikation der gefundenen 
Stabkräfte mit einem Festwert, welcher von der Radabfede- 
rung abhängt. Dieser Festwert ist, wenn der Federungsweg 
s = I6 cm und die Arbeitsaufnahme der Federung A = 0,24G 
beträgt, aus der Arbeitsgleichung des Stoßes zu berechnen: 


But = 


P. 
a 
2 
= 4G = mG = 36 
0,16 un 
т = 3 


Fig. II. 
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IX. Jahrgang (1918.) 
Der Raddruck sei 


G IO5O 
7. =5?5 kg. 
Berechnung der Stabkräfte So: 
IOI IOI 79 


VVV 


102 32 


33 

ge бетт T Su 449 >Ш 113 = 0 
42 42 75 

х) Sy n Ту; — Sin 113 == o. 


Hierin ist S; als Druck, S,, als Zug, Sj, als Druck an- 
: genommen. Die Auflösung dieser drei Gleichungen ergibt: 


S1 = 743 kg Druck, 
Sin = 228 kg Druck. 


Die Stabkráfte S, wären ohne die »Hilfsachse (Stab 5—6 
in Fig. 8 aufzunehmen. 


Berechnung der Stabkräfte für den Zustand X, = — 1: 
IOI I9I . 79 
AS oh Ol Gag 9m 
35 102 32 
VVV 
42 42 75 
з) Sy 115 + Sn 149 — Sin 113 EO 
Hieraus ergibt sich: 
S1 = 1,717 Druck 
Sr = 2,225 Zug 


Die Elastizitátsgleichung des einfach statisch unbestimmten 
Systems lautet: | 
X, AS А = х9; ” S, K. 


Stabquerschnitte: Stab I und III Rundrohre 40-1. 
Stab II ein Kabel von 6 mm Durchmesser, Stab IV Rund- 
rohr 30 I. | 
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Es kommt demnach für den vorliegenden Belastungsfall nicht 
G 
in Betracht, sondern die Last > ist sofort nach I, III und IV 


zu zerlegen. Das ist in Fig. 15 und 16 geschehen. — Die hier 
gegebene graphische Behandlung eines räumlichen Knotens 
ist ein einfacher Sonderfall. Im allgemeinen läuft die graphische 
Untersuchung darauf hinaus, daß man die Schnittgerade 
zweier Ebenen bestimmt, welche je 2 der 4 am Knoten an- 
greifenden Kräfte enthalten. Diese 4 Kräfte sind: Die Mittel- 


£ 


Fig. I5. 


Fig. I6. 


kraft der äußeren Kräfte und die 3 unbekannten Stabkräfte. 
Die Schnittlinie dieser beiden Ebenen gibt die Richtung einer 
Mittelkraft, die einmal nach den Kräften der einen Ebene 
und einmal nach den Kräften der anderen Ebene zu zerlegen ist. 
Es entsteht in jedem Falle ein Kräfteviereck für Grund- und 
Aufriß, woraus die wahre Größe entnommen werden kann. 
Näheres findet sich bei Föppl, Vorlesungen über technische 
Mechanik, Bd. II, Graphische Statik, 3. Aufl., S. 7. 


Wird der ganze Landungsstoß nur von einem Rade auf- 
genommen, so sind die in Fig. 9, 15 und 16 graphisch gefun- 
denen und in Tabelle II enthaltenen Werte für Si, Sf, und 
Sy mit dem Festwert 2-3 = 6 zu multiplizieren. 


Tabelle 1 zur Berechnung der statisch Unbestimmten X, und der endgültigen Stabkráfte. 


— 57940 


Xa 490 


Die in der letzten Spalte von Tabelle I zusammengestellten 
Spannkráfte der Stábe I, II, III und IV wurden in Fig. 12, 
13 und r4 graphisch geprüft und für richtig befunden. Die 


E" 


Fig. 12. 


Fig. 13. 


Fig. 14. 


Projektionen der Kräfte erhält man mit Hilfe ihrer wahren 
Größe und umgekehrt. Hierbei werden aus Fig. 9, ro, ıı die 
für die wahren Stablängen gestrichelt gezeichneten Dreiecke 
benutzt. 

Aus der Berechnung folgt, daß das Kabel der Vorderwand 
bei senkrecht angreifenden Kräften Druck aufnehmen müßte. 


Stab- 6 fache Quer- 
Stab | kräfte Stab- schnitt 
kraft 


Die Fahrgestelluntersuchung zeigt, daß bei gleichzeitigem 


Aufsetzen beider Räder die Kabel wirkungslos sind. Bei 
Landung auf einem Rade wird die Hilfsachse gedrückt und 
das zur nicht aufsetzenden Seite führende Kabel gezogen. 
Die Bestimmung der dabei auftretenden Kräfte ist eine statisch 
bestimmte Aufgabe. Man kann an Stelle der zwei Kabel 
auch eine knickfeste Strebe 5—3 oder 6—ı einbauen. Da- 
durch würde das Fachwerk statisch bestimmt werden und 
jeder Knoten wäre dreistäbig angeschlossen. 


4CITSCIILIIT iur riugiccnmnm urna MOTOIIUTISCIUTIAIIT. 
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IX. Jahreane 110187. 
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Die Wahl geeigneter Konstruktionsclemente für Flügel 
und Fahrgestelle wird wesentlich erleichtert, wenn die vor— 
handenen Einzelteile dem Statiker in Tabellen von etwa fol- 
gender Form zur Verfügung stehen. 


Ausgleich dieses Mangels an Sauerstoff in größeren Höhen führt 
der Flieger einen Sauerstoffatmungsapparat mit, bestehend aus 
einer Sauerstoffbombe mit Reduzierventil, Schlauch und Atmungs- 
maske. Bei einem Verbrauch von 5 bis 71 Sauerstoff in der Minute 


Kabel 
Querschnitt 


Drahtseile 


Lfd. 
Nr. 


Bruchlast 


Querschnitt 


kg 


In Stufen 
von 50 
zu 50 kg 


Steuerseile 


Drähte 


Querschnitt $ | usw. 


Querschnitt ф ` 


mm | qcm 


Rundrohre 


Tropfenrohre 


Lfd auBen 
' 2 oDe kleine ; 
Nr. д. Wandstärke Querschnitt Trägheitsmoment A | che ` Wandstärke Querschnitt kleinstes usw. 
mm mm qcm cmt mm | mm mm ` gem Tragheitsmoment 


Zusammenfassung und Schluß. 


Flügel- und Fahrgestelltragwerke von Flugzeugen sind. 


räumliche Fachwerke und als solche zu berechnen und zu 
konstruieren. Leider werden noch immer Flügeltragwerke 
ausgeführt, die nicht nach den Regeln des Fachwerkbaues 
konstruiert sind. Diese Machwerke sind unberechenbar. Is 
werden die Abzählungsbedingungen der räumlichen Fach- 
werke, die Gleichgewichtsbedingungen ihrer hnoten und die 
Elastizitätsgleichungen für statisch unbestimmte Systeme 
nebst Literatur angegeben. Zum Schluß wird cin Flügeltrag- 
werk und ein Fahrgestellfachwerk näher betrachtet. 

Der Wert der Berechnungen wächst in dem Maße, wie die 
Aerodynamik die Genauigkeit der äußeren Kräfte durch zu- 
'verlássige Messungen im »fliegenden« und festen Laborato- 
rium, d. h. im Fluge und im Windkanal verbessert. 

Die Entwicklung der Flügeltragwerke ist mit dem heutigen 
Stande noch nicht abgeschlossen. Man wird wahrscheinlich 
künftig die Unterteilung fortlassen, die Kabel durch knick- 
feste Streben ersetzen und schließlich jede Verstrebung fort- 
lassen, um zu biegungsfesten räumlichen Rahmen überzugehen 


Höhenflug und Höhenluft. 


In einem Vortrage, den Gcheimrat Prof. Straub am 28. Fe- 
bruar im Bakteriologischen Institute in Bukarest über 
das Thema: »Höhenflug und Höhenluft« hielt, ging der Vortragende 
von dem Problem des »Fliegens aus eigener Kraft« aus, das schon das 
Altertum beschäftigte. Er zeigte, daß die Art der Energiegewinnung 
aus Kohlenstoff und Sauerstotf bei Mensch und Maschine der gleiche 
Vorgang ist und man auf diese Weise eine allgemein gültige bestimmte 
Formel für den Verbrauch von Sauerstoff und I selin: einer be- 
stimmten Arbeitsleistung gewinnt. Wendet man diese Formel 
auf das Problem des »Fliegens aus eigener Kraft« an, so stellt sich 
diesesals eine Utopie dar, da der Mensch als Hóchstleistung an Energie 
nur zwei Pferdckräfte erzielen kann, während 4,5 PS notwendig 
sind, um einen Körper von 7o kg Gewicht vom Erdboden zu er- 
heben. Infolgedessen konnte das Flugproblem nur mit Hilfe der 
Maschine gelóst werden, und es ist eine Mindestentwicklung von 
26 PS nötig, wenn wir das Gewicht von Mensch und Maschine 
mit 400 kg annehmen. Darauf ging der Vortragende auf die Wir- 
kung ein, die die verschiedene in größerer Höhe ständig abnehmende 
Dichtigkeit der Atmosphäre auf den Menschen ausübt, und welche 
Grenzen dadurch dem Höhenfluge des Fliegers gesetzt werden. 
Er teilte die Menschen nach ihrer individuellen Veranlagung in 
»Flach- und Tiefatmer« ein, die ganz verschieden auf Veränderung 
der Atmosphäre reagieren. Erst ein Defizit von einem Viertel der 
zum Atmen notwendigen Sauerstoffmengen macht sich für uns 
unangenehm bemerkbar. Schwindel, Willenlosigkeit und Trübungen 
des BewuBtseins sind die allgemein bekannten Erscheinungsformen 
dieser atmosphärischen Einwirkung auf unseren Organismus. Zum 


und bei ununterbrochener Benutzung reichen die heutigen At- 
mungsapparate für die Zeit von 24% bis 3 Std. 

Praktisch dürften ca. І4 ооо m die größte Höhe sein, 
in der wir, mit allen Hilfsmitteln der Technik ausgerüstet, noch 
atmen können. Irooo m Höhe haben Prof. Sure und Berson 
im Freiballon erreicht. Dr. N. L. 


Richard Assmann +. 


Am 28. Mai d. J. 
gesetzt hatte, aber 
ABmann gestorben. 

Er war Dr. med. und phil., Geheimer Oberregierungsrat, 
ordentlicher Honorarprotessor an der Universität Gießen 
Direktor a. D. des Kgl. preuß. Aeronautischen Observatoriums, 


wo er sich zur Ruhe 
weiterschaffte, Rıchard 


ist in Gießen, 
unermüdlich 


Vorstands- und Ehrenmitglied überaus zahlreicher wissen- 
schaftlicher Gesellschaften und sportlicher Vereine, Besitzer 
verschiedener goldener und anderer Medaillen, hoher Orden 


und Auszcichnungen usw. 

Aber er war viel mehr als dies alles... 

Er war ein prachtvoller Mensch. Und ein ganzer Mann 
dazu. 

Fin Mensch mit flammendem Herzen, begeisterungsfähig 
und begeisternd, von allem, was er als des Ringens und Mühens 
wert befand, angezogen und hingerissen, bald auch andere 
anzichend und mitreißend. 

Und ein Mann, der mit einer nur bei wahrhaft Begnadeten 
vorkommenden gewaltigen Schaffens- und Arbeitsfähigkeit 
das, was mal seine Einbildungskraft erfüllte, in Wirklichkeit 
umsctzte — mit einem Willen und einer Begabung, jede Schwie- 
rigkeit zu bewältigen, jedes Hindernis wegzuschaffen, oder 
wenn es sein mußte, zu zerschmettern, die stets aufs neue 
Bewunderung geboten. In ihm glühte eine einzigartige Ver- 
bindung von Tatendrang und Tatkraft. 

Kein Wunder, Чай solch ein Leben reiche Früchte ge- 
tragen hat. 

Es ist hier nicht der Ort, dieses gesegnete Leben nach 
seinem Verlaufe und seinen schönen Ergebnissen im einzelnen 
zu schildern. Nur einige besonders bedeutungsvolle Augen- 
blicke dieses Lebensganges seien hervorgehoben, einige Groß- 
taten in dieser vielfältigen Tätigkeit, auf dem Gebiete, welches 
an dieser Stelle interessiert, erwähnt. 

Richard ABmann, geboren zu Magdeburg am 13. April 
1845, hatte sich zuerst medizinischen Studien zugewandt und 
als Arzt den Feldzug von 1870/71 mitgemacht, nachdem er 
schon 1864 und 1866 ins Feld mitgezogen war. Bereits als 
praktischer Arzt — zuerst in Freienwalde, später in seiner 
Vaterstadt — begann er lebhaftes Interesse an der Wetter- 
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kunde zu nehmen. Er begründete den »Verein für landwirt- 
schaftliche Wetterkunde in Sachsen und Thüringen und die 
»Wetterwarte der Magdeburgischen Zeitung <, schon hier seine 
Lust und Fáhigkeit zum Schaffen und Organisieren beweisend. 
I885 berief ihn bei der Neugründung des Preuß. Meteoro- 
logischen Instituts dessen neuer Direktor, v. Bezold, mit rich- 
tigem Blick für diese nicht alltägliche Kraft, als Abteilungs- 
vorsteher in dieses Institut. ADmann hatte vorher kurz ent- 
:schlossen die Heilkunde an den Nagel gehängt und in Halle 
zum medizinischen noch den philosophischen Doktorhut er- 
worben, im Anschlusse daran sich gleich als Privatdozent für 
Meteorologie habilitiert, 1884 auch die populärwissenschaft- 
liche Zeitschrift »Das Wetter« begründet, deren Leitung er 
bis zu seinem Tode beibehielt. Und schon kurz darauf be- 
‚schenkte er die Wissenschaft — unter Beihilfe von Hans 
v. Lipsfeld, doch in der Hauptsache durchaus als Frucht 
eigener Gedanken und Arbeiten — mit 

einem grundlegend wichtigen  For- 

schungsmittel: dem Aspirations- 

psychrometer, dem ersten Instru- 

ment für einwandfreie Messung der 

wahren Temperatur und Feuchtigkeit 

der Luft. Gleich darauf tritt er in den 

»Deutschen Verein zur Förderung der 

Luftschiffahrt « ein, formt sofort diesen 

Verein aus einem leeren Diskutierklub 

zu einer Státte wissenschaftlicher Ar- 

beit um, und ersinnt den großartigen 

Plan, nachdem nunmehr das Hilfs- 

mittel gefunden war, die wichtigsten 

physikalischen Faktoren des Luftmeeres 

richtig zu messen, mit einer großen 

Reihe von Luftfahrten neue Grund- 

lagen für die »Physik der Atmospháre « 

zu schaffen. Sein Feuergeist weiß 

Leuchten der Wissenschaft wie Helm- 

holtz, Werner v. Siemens, Bezold, Au-, 
wers mitzureißen, den jungen Kaiser 

für die Sache zu gewinnen, die rich- 

tigen Mitarbeiter auszuwáhlen, Geld zu 

beschaffen — und nach wenigen Jahren 

war unsere Erkenntnis auf diesem Ge- 

biete weiter fortgeschritten als vorher 

in einem Jahrhundert... 

Während aber noch die Ergeb- 
nisse dieser gewaltigen, durch hundert 
Schwierigkeiten siegreich durchgeführ- 
ten, schon 1890/91 begonnenen, in der 
Hauptsache die Jahre 1893/94 erfül- 
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legen war, die Erreichung der ganz großen Höhen über 
15000 m aber (es wurden später 30 km und mehr!), sowie die 
Ausdehnung der aerologischen Arbeiten auf das Weltmeer!) 
überhaupt erst ermöglichte! 

Und zu dieser methodologischen Großtat gesellte sich als- 
bald auch eine rein wissenschaftliche; die gleichzeitig mit 
Teisserenc de Bort, aber (wie von jenem stets anerkannt 
wurde) durchaus selbständig erfolgte Entdeckung der Zwei- 
teilung unserer Atmosphäre: in eine untere Schicht mit an- 
haltender Temperaturabnahme und starker vertikaler Be- 
wegung (Iropospháre) und eine obere — die Grenze liegt je 
nach geographischer Breite, Jahreszeit und Witterungslage 
in 9—16000 m Hóhe, ist aber stets und auf der ganzen 
Erdkugel anzutreffen! — mit fast konstant bleibender Luft- 
wárme und vorherrschend nur wagerechten Luftstrómungen. 
Eine Erkenntnis, welche die ganze Physik des Luftmeeres 
revolutioniert und sie auf völlig neue 
Grundlagen gestellt hat! 

Nahezu ein Jahrzehnt wirkte er 
nun als Direktor des Lindenberger 
Observatoriums, das er mit unendlicher 
Liebe, mit fabelhafter Arbeitskraft und 
Erfindungsgabe immer vollendeter aus- 
gestaltete, dem er stets weitere Ziele 
steckte, zugleich jede geringfügigste 
Einzelheit in der Verwaltung des großen 
Instituts persönlich überwachend. Da- 
bei war er von jeder Einseitigkeit frei 
und förderte auch fremde Ideen, 
wenn er sie als richtig erkannte, mit 
seiner ganzen Tatkraft: so hat z. B. 
erst seine Hilfe und Mitwirkung dem 
Unterzeichneten und dessen Genossen 
die Ausführung aerologischer Expedi- 
tionen nach Spitzbergen und dem 
Eismeer, nach der Lombardei und nach 
Ostafrika ermöglicht. 

Als das Flugzeug seinen Siegeslauf 
durch die Welt kaum begonnen hatte, 
erkannte Aßmann sofort in dem Kinde 
den künftigen Riesen (und es wimmelte 
damals gerade in Deutschland von 
Skeptikern!) und öffnete der auf dem 
neuartigen Gebiete des Luftschrauben- 
studiums sich betätigenden Anstalt 
des Prof. Bendemann gastlich die Pfor- 
ten seines Observatoriums —, eine 
Tatsache, die an dieser Stelle beson- 
ders verzeichnet zu werden verdient. 


lenden, aber in Ergänzungsfahrten noch bis 1899 fortge- | Er ist bis zuletzt ein eifriger Förderer aller Bestrebungen 


setzten Arbeiten in fleiBigstem Schaffen zu dem großen 
Werke »Wissenschaftliche Luftfahrten« gesammelt und ge- 
sichtet wurden, holte ABmann bereits zu einem neuen Schlage < 
aus. Trotz starken Widerstrebens, das er hierbei in der spar- 
samen preußischen Finanzverwaltung fand, setzte er die Grün- 
dung eines eigenen »Aeronautischen Observatoriums« durch, 
zunächst als Abteilung des Kgl. Meteorol. Instituts (1899) in 
der Nähe des Tegeler Schießplatzes bei Berlin, sechs Jahre 
später aber als großartiges selbständiges Forschungsinstitut 
das »Kgl. Preuß. Aeron. Observatorium«, zu Lindenberg bei 
Beeskow. Dieses wurde zur weitaus bedeutendsten derartigen 
Anstalt, einem Muster und Vorbild aller ähnlichen in Europa 
und außerhalb Europas, wenn sie auch nicht die zeitig erste 
war. ABmann, stets geradezu peinlich gewissenhaft in det 
Anerkennung fremder Verdienste, wäre der Allerletzte gewesen, 
seinen ihm im Tode voraufgegangenen ausländischen Freunden 
Teisserenc de Bort und А. L. Rotch den Ruhm rauben zu 
wollen, die Methoden der Forschung mit Drachen und un- 
bemannten Registrierballonen zuerst eingeführt und auf be- 
sonderen Observatorien ausgebildet zu haben. Aber nicht nur 
wußte er diese Methoden beträchtlich zu verbessern, weiter 
auszugestalten und mit einer Gründlichkeit und Systematik, 
wie sie doch weder in Trappes noch auf den Blue Hills 
geübt wurde, auszunutzen — er gab jetzt der atmosphärischen 
Forschung in dem ausdehnbaren Registrierballon aus Gummi 
ein Mittel an die Hand, das allen bisher gebráuchlichen aus 
Stoff und Papier in mehrfacher Beziehung ungemein über- 


auf dem Gebiete des Fluges, besonders nach deren wissen- 
schaftlicher Seite hin, geblieben. 

Daß ABmann zahlreiche Schriften rein meteorologischen 
Inhalts verfaßt hat, daß er jahrzehntelang neben seinem ge- 
liebten »Wetter«, die »Fortschritte der Physik«, die »Halb- 
monatsberichte der Deutschen Phys. Ges.« und die »Beiträge 
zur Physik der freien Atmosphäre« mitredigiert, sich eifrigst 
an allen Versammlungen der »Intern. Kommission für wiss. 
Luftschiffahrt « beteiligt, im »Deutschen Luftfahrerverbande « 
und der »Motorluftschiff-Studiengesellschaft« mitgearbeitet 
hat, das alles ist ja wohlbekannt und dürfte nicht überraschen. 
Aber Erstaunen dürfte bei manchem die Tatsache hervorrufen, 
daß er auch zu den ersten Begründern des deutschen Ruder- 
sports gehörte, im Präsidium des »Berliner Regattavereins e 
war, jahrelang den »Berliner Yachtklub« mit großer Tatkraft 
geleitet hat. 

Dabei fand er Zeit, eine ausgedehnte, überaus liebens- 
würdige Geselligkeit zu pflegen und den Seinigen ein Gatte 
und Vater zu sein, in dem sie zugleich ihren besten, innigsten 
Freund fanden. Freilich waren seine Gattin und die einzige 
Tochter allezeit auch seine begeisterten Mitarbeiterinnen und 
Helferinnen! 

1914 legte er die Leitung seiner ureigensten Schöpfung, des 
Aeron. Observatoriums Lindenberg, in Hergesells Hände und 


1) Diese erfolgte dann durch Assmanns Freund und seinen 
Nachfolger in der Leitung des Aeron. Observatoriums, Professor 
Hergesell. 
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zog mit seiner Familie nach GieBen. Hier ernannte ihn bald Das Büchlein ist ein verbesserter Sonderabdruck des Anhanges 
die hessische Landesuniversität zum ordentl. Honorarprofessor, | zu einem Buch des Verfassers über »Eisenbetonbau, Rahmen und 
hier führte er alle seine Arbeiten weiter fort — denn er begann Gewölbe e, der bezweckt, die Grundbegriffe der höheren Mathe- 
zwar immer wieder Neues, ließ aber das Alte nie fahren! — matik, d. h. der Differential- und Integralrechnung, allgemein 


verständlich darzustellen und dadurch weiteren Kreisen zugänglich 
: zu machen. Gewisse Grundbegriffe werden an den Beispielen des. 
Nun, er ist von uns gegangen. | | Quadrates und des Würfels, d. h. ап den Funktionen 2%, x$, er- 

Aber sein Gedächtnis wird, wie der Same seines Wirkens, | klärt, das Vorgetragene durch sehr ausführliche Beispiele erläutert 
in Ehren fortleben bei zahllosen Menschen in allen Ländern | und vor allem auf die Anschaulichkeit Wert gelegt. (Im ein- 
wie bei denjenigen, die ihm im Leben nähergestanden, Liebe | zelnen: Vielen Lesern wäre wohl eine Erklärung des Zeichens Z er- 
und Treue übers Grab hinaus... A. Berson. wünscht, auch wirkt Abb. 2ı wegen des verschiedenen Umfangs 
der Rechtecke und Abb. 23 wegen der nicht maßstäblichen Ordina- 
ten nicht recht klar.) In seiner ganzen Anlage erscheint das Werk- 


Bücher-Besprechungen chen hauptsächlich für den Schulunterricht von Interesse, für den 


hier feierten wir 1915 sein 70. Wiegenfest. 


. | eine derartige Behandlung der Infinitesimal-Rechnung wohl die 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: glücklichste Lösung darstellen dürfte. 
Leinölfirnis-Ersparnis und die Verbesserung der Anstrich- „ 
und Lackiertechnik von Paul Jaeger. Ein Hand- und Vereine. 
Nachschlagebuch für Betriebsleiter, Werkmeister und Techniker. 2 
Gr.-Oktav 127 S, mit 35 Abbildungen. Verlag: Konrad Witt- Brennkrafttechnische Gesellschaft. 


wer, Stuttgart. Im Dezember 1917 wurde im Reichsamt des Inneren 


Fliegerkalender 1918. Charlottenburg 5, 1918. Idflieg.- | eine Brennkrafttechnische Gesellschaft gegründet, die sich 
Druckerei. 9f Seiten. 16°. Preis brosch. M. r,—. die Aufgabe gestellt hat,. wissenschaftliche und praktische 
Außer einem Kalender für 1918 mit launigen Versen enthält Forschungsarbeiten über das Vergasen und Verbrennen der 
das Buch eine Reihe lesenswerter Aufsätze und Stimmungsbilder, | Brennstoffe sowie dic Umwandlung der Wàrme in mechanische 


einige geistreiche »Kurzschlüsse« und eine Anzahl teils stimmungs- Arbeit und die Verwertung des Wertstoífinhalts der Brenn- 
voller, teils humoristischer Geschichten; außerdem eine Sammlung 


von passenden Zitaten aus »Goethe und der Weltkrieg« und eine stoífe zu fördern. Diese Gesellschaft, der inzwischen außer 
Aufstellung der Höhenrekorde, der Flugleistungen, eine Tabelle der verschiedenen Reichsbehörden und bundesstaatlichen Stellen 
deutschen und feindlichen Flugzeugverluste, sowie andere stati- | die bedeutendsten industriellen Betriebe beigetreten sind, 
stische Angaben. R. G. wird am 29. Juni unter dem Vorsitz des Staatsministers 

Die höhere Mathematik als gemeinverstándliehes Rechnungs- | УОЛ Möller ihre erste Hauptversammlung im Berliner 
mittel. Von H. Schlüter. Berlin 1917, Hermann Meußer. Gr. 8°, | Künstlerhause abhalten. Eine Reihe fachmännischer Vor- 
50 Seiten mit 3o Abbildungen und zahlreichen Beispielen. Preis | träge über die Aufgaben, die sich die Gesellschaft gestellt 
brosch. M. 1,80, geb. M. 2,80. | hat, wird die Tagesordnung ausfüllen. 


Geschäftliche Mitteilungen der Wissenschaftlidien Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse: Geschäftsstelle: Berlin W. 35 Fernsprecher: 
Flugwissen . Schöneberger Ufer 40, pt. Ami Lützow 6508. 


1. Am 28. Juni 1917, abends gegen 6 Uhr, erlag der | die jetzt im Begriffe steht, die Grundbegriffe der Physik zu 
Ordentliche Professor der theoretischen Physik an der Uni- | revolutionieren. 
versität Breslau, Dr. Ernst Pringsheim, einem Schlag- In seiner Lehrtätigkeit zu Breslau vermochte er den 
anfalle, mitten aus scheinbar bestem Wohlbefinden und blü- | reichen Strom produktiver Tätigkeit nicht ganz aufrechtzu- 
hender Gesundheit heraus. Am 11. Juli wurde er auf dem | erhalten. Als Lehrer und als Mitglied des Senats entfaltete 
Friedhof der reformierten Gemeinde in Breslau beigesetzt. | er jedoch eine fruchtbare und allerseits anerkannte pädago- 
Pringsheim war am Iı. Juli 1859 in Breslau geboren, | gische und geschäftliche Tätigkeit, bis der Tod ihn aus vol- 
er besuchte in seiner Vaterstadt das Magdalenen- und Jo- | lem Leben plötzlich hinwegnahm. 
hannes-Gymnasium und widmete sich dann auf den Univer- Von uns allen, seinen Kollegen und Freunden, wird sein 
sitäten Breslau, Heidelberg und Berlin dem Studium der | Gedächtnis als eines liebenswürdigen, vornehmen und wissen- 
Physik und Mathematik. Besonderen Einfluß gewannen auf | schaftlich hochbedeutenden Mannes stets in Ehren gehalten 
ihn Helmholtz und Kirchhoff, und aus diesen Zeiten stam- | werden. 
men seine freundschaftlichen Beziehungen zu zahlreichen 


namhaften Physikern, die aus dem Berliner Laboratorium 2. Neuauinshmen: | 
hervorgegangen sind. 1882 promovierte er zum Doktor der | — Gemäß $ 5 unserer Satzungen wurden als Ordentliche 
Philosophie, 1886 erfolgte seine Habilitation für Physik an | Mitglieder in die Gesellschaft aufgenommen: 

der Berliner Universität, 1896 wurde er durch Verleihung Ing. Nikolaus Basenach, Potsdam, Marienstr. 9, 

des Professortitels ausgezeichnet und 1905 wurde er, nach- Dipl.-Ing. Reg.-Baumeister A. Herrmann, Zeppelin- 
dem er inzwischen einen Ruf nach Greifswald abgelehnt | werke С. m. b. H., Staaken/Spandau. 

hatte, als ordentlicher Professor der Theoretischen Physik Dr.-Ing. Erich Е. Huth, Berlin W зо, Landshuterstr. 30. 


nach Breslau berufen, wohin ihm sein Mitarbeiter Lummer 
ein halbes Jahr früher vorangegangen war. Hier waren ihm 
noch 12 Jahre reichen Schaffens und Wirkens vergönnt. 
Pringsheims wissenschaftliche Produktion war fast aus- 
schließlich experimenteller Natur. Er war ein vorzüglicher 
Beobachter von großem experimentellen Geschick. Er un- 


Leutnant d. Res. Dipl.-Ing. Erich Kelling, Warne- 
münde, Friedrich Franzstr, 23, 


Oberleutnant Reg.-Baumeister Link, Charlottenburg, 
Suarezstr. то, 


Obering. M. Lürken, Dessau, Kaiserplatz 23, 


tersuchte die ultraroten Wärmestrahlen unter Anwendung D r.-Ing. O. Mader, Dessau, Kaiserplatz 23, 

wichtiger instrumenteller Neuerungen, arbeitete über die Art Marinebaumeister Neesen, Warnemünde, Seeflugzeug- 

der Elektrizitätsleitung in heißen Gasen, das Kirchhoffsche | Versuchs-Kommando, 

Gesetz und die Strahlung der Gase. Kaufmann L. Roselius, Kgl. Bulg. Generalkonsul, 
Zusammen mit Lummer untersuchte er das Verhältnis | Bremen, Osterdeich, 

der spezifischen Wärme einiger Gase, ferner die Gesamt- Dr.-Ing. Th. Rümelin, München-Laim, von der Pford- 

strahlung des schwarzen Körpers, die Energieverteilungim Spek- | tenstr. 23, 

trum desselben und des blanken Platins. Diese Arbeiten Dipl-Ing. Karl Scholler, Zeppelinwerke Staaken- 

bildeten die ursprünglich einzige experimentelle Unterlage | Spandau. 

und den Anstoß für die kühne Quantenhypothese Planks, Die Gescháftsstelle. 
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Versuche über den Einfluß geringer 
Drehzahländerung von Flugzeug- 
motoren auf Steigleistung und 
Geschwindigkeitsergebnisse. 

Von A. Pröll, Hannover. 


Es ist der Einfluß festzustellen, den ein aus irgendwelchem 
Grunde entstandener geringer Abfall der Drehzahl auf die 
Flugleistungen ausübt. Ein solcher Fall tritt beispielsweise 
bei Verwendung von unzweckmäßig gebauten Schall- 
dämpfern ein, wie an Beispielen gezeigt werden wird. 


1. Änderung der Steigzeit. 


Zu einer Bewertung dieses Einflusses genügen die ein- 
fachsten Annahmen und Formeln, sofern sie nur die wichtig- 
sten Versuchsbedingungen richtig wiedergeben. So darf bei- 
spielsweise angenommen werden, daß durch eine konstante 
geringe Drehzahlanderung die Fluggeschwindigkeit im 
Steigen nicht wesentlich geändert wird, bloß die Neigung 
der Flugbahn verringert sich bei Abnahme der Drehzahl. Es 
ist dies durch zahlreiche Vergleichsversuche bestätigt worden, 
wobei sich auch zeigte, daß der Flieger, dem die Ursache 
der Drehzahlabnahme (Schalldämpfer) bekannt war, und der 


nur die e Weisung ie. die anfängliche Drehzahl während 
des Fluges möglichst konstant zu halten, dieser Aufgabe ledig- 
lich durch Regelung der Neigung der Flugbahn mit Hilfe des 
Höhensteuers gerecht wurde. Dabei ergaben sich für die Ver- 
gleichsflüge mit und ohne Schalldämpfer nahezu die gleichen 
und in den verschiedenen Höhenlagen einander entsprechenden 
Neigungswinkel der Schraubenachse zur Flugbahn, während 
natürlich die Neigung der Flugbahn selbst infolge der geringe- 
ren Steiggeschwindigkeit in beiden Fällen verschieden war. 
Zur Kontrolle dieser Verhältnisse wurde bei jedem Versuche 
ein einfacher Libellenneigungsmesser dauernd abgelesen, wo- 
bei für einen befriedigenden Beharrungszustand im Fluge 
durch eradlinigen und möglichst gleichmäßig ansteigenden 


Flug bei böenfreier Wetterlage gesorgt worden war. 


Ist nun allgemein der Schraubenzug 
S= An? — Bnv— Cv? . (1) 


der unter dem Winkcl ó zur Flugbahn gencigt sci, und g dic 
Neigung der Flugbahn, so ist 


; * — A › 
Gsing +! =G; + il (2) 


wenn G das Gewicht und II’ den Flugzcugwiderstand bezeichnet, 
der bei gleichbleibender Fluggeschwindigkeit als unveränder- 
lich angesehen werden hann. ist dabei die in der Zeit “ 


S cos д e S = 


I 
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erreichte Höhe. v die Fluggeschwindigkeit in der Bahnrichtung. 

An Stelle der Gleichung (1) sind fürgewöhnlich vereinfachte 
Schraubenschubformeln in Gebrauch, welche bei unveränderter 
Drehzahl eine lineare oder eine parabolische Abnahme des 
Schubes mit der Geschwindigkeit angeben. So ist die Formel 


S = Ап? — Впо 


durch Versuche vielfach bestätigt worden!) aber auch die von 
Riabouchinski und anderen theoretisch gestützte Gleichung 


S = An? — Cw. . . . (Ib) 


findet sich in der neueren Literatur oft wieder?). Beide Glei- 
chungen sind in den folgenden Beispielen zum Vergleich her- 
angezogen worden. 

Erfolgt nun das Ansteigen bei konstantem Stau- 
druck, so ist die Abnahme der Geschwindigkeit infolge 
der Änderung der Luftdichte gegeben durch die Beziehung 


. . . (та) 


v2 = vg? IO °,oooo46 (h — ho) + + LC (3) 


und es ist für ñ — hy ~ 1000 m diese Änderung nicht unerheb- 
lich, nämlich v = 1,05 v, also etwa 5°/,, sie dürfte also nicht 
außer Betracht bleiben. 

Dies ware aber für den Zweck der nachfolgenden Ver- 
suche störend gewesen, da dann der Einfluß der kleinen Dreh- 
zahländerung nicht so klar in Erscheinung hätte treten können. 
Um daher die Änderung der Fluggeschwindigkeit mit der 
Höhe nach Möglichkeit auszuschalten, wurde für die nach- 
stehend beschriebenen Flüge von der Bedingung konstanten 
Staudruckes abgeschen und bei dauernder Beobachtung eines 
geeichten Morellschen Anemotachometers für Einhaltung der 
gleichbleibenden Fluggeschwindigkeit durch geringe Regelung 
des Anstiegwinkels gesorgt?) _ 

Allerdings ändert sich dabei der Widerstand, jedoch in 
geringerem Maße als die Luftdichte (wegen der Vergrößerung 
des Anstellwinkels), mit Rücksicht auf den Charakter der An- 
näherungsrechnung darf indessen für W ein konstanter Mit- 
telwert eingeführt werden, der dann bei der Differenzen- 
bildung wegfällt. 

Bei einer geringen Drehzahländerung Jn, bei der also v 
und W ungeändert bleiben, ist dann aus (1) 


Gh [At 
| ) 4۸ Bu) Ая = ©; (FI TENES (4) 
somit die Ánderung der Steigzeit 


(2 An — Bv) v? 
4t= —— n . E" (5) 
Das Glied Cv? aus Formel (1) bleibt hier wegen v = const. 
ohne Einfluß. 


Ein diesbezüglicher Versuch sei hier mitgeteilt. 


Für ein Flugzeug mit 170 PS-Motor und einem Propeller 
von 285 ст Durchmesser bei 160 cm Steigung war durch 
anderweitige Versuche?) die Schubformel nach Glg, (1a) für 
Regelung des Motors auf konstanter Drehzahl gefunden 
worden zu 


2,5 I4 
S = EFFY n? — 774 #0 
IO IO 


!) A. Pröll, Versuche über den Widerstand von Flugzeugen 
und den Schraubenzug im Fluge, diese Zeitschrift 1917, S. 77. 
Vgl. auch Eberhardt, Theorie und Berechnung der Luft- 
schrauben; Grammel, Beitrag zur Theorie des Propellers, Jahr- 
buch der Schiffbautechn. Ges. 1916, S. 397; Gebers, Propeller- 
versuche, Jahrb. der Schiffbautechn. Ges. 1910. 


3 Everling, Der Aufstieg von Flugzeugen, diese Zeitschr. 
1916, S. 126. Everling schreibt allerdings 


ohne auf die Abhängigkeit von der Drehzahl (die als konstant 
angesehen wird) einzugehen. 

š) Das Morellsche Anemotachometer erweist sich für so ge- 
ringe Höhenunterschiede noch als praktisch unabhängig von der 
Luftdicht: (vgl. Wilcke, Über die Veränderlichkeit der Angaben 
des Robinsonschen Schalenkreuzes. Diese Zeitschr. 1917, S. 100). 

) Die Ermittelung dieser Gleichung erfolgte durch Vergleich 
von Steig- und Gleitflügen, wie ich sie in dem Aufsatz »Versuche 
über den Widerstand von Flugzeugen und den Schraubenzug im 
Fluge« bescheieben habe (diese Zeitschrift 1917, S. 77 ff.). 
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Weiter war G = 1400 kg, й = 1000 m, A, = o und v = 26,5 m/sk. 
Die normale Drehzahl war » — 1345. Dabei betrug die Steig- 
zeit 518 Sekunden. Es folgt damit nach Gleichung (5) 


At = — 1,5 An. 
Hier war nun durch Anbringen eines ungeeigneten Schall- 
dämpfers die Drehzahl um In = — 15 gesunken. Danach wäre 


It = 22,5 also die neue Steigzeit 540,5 sk. Der Versuch er- 
gab eine neue Steigzeit von 536 sk; also eine ziemlich gute 
Übereinstimmung. Beide Vergleichsflüge wurden unmittelbar 
nacheinander unter sonst genau gleichen Bedingungen aus- 
geführt. (Es wurde dazu nicht bloB das Gewicht des beim 
zweiten Fluge entfernten Schalldámpfers sondern auch das 
der wáhrend des ersten Fluges verbrauchten Betriebsstoffe 
durch entsprechend angebrachten Ballast ersetzt.) 

Nach Formel (rb) würde dagegen gefunden werden (mit 
B = o) 

| At= — 3,37 An, 
somit mit Jn = — 15 

Ді = 50,5 k, 

also ein Wert, der hier jedenfalls nicht in Betracht zu 
ziehen war. 


In diesem Falle gibt also die Formel (ra) die Versuchs- 
ergebnisse viel besser wieder als ıb). 


2. Änderung der Horizontalgesehwindigkeit. 


Wiederum wurden Vergleichsflüge mit und ohne Schall- 
dämpfer unternommen, dabei aber gleichzeitig möglichst ge- 
naues Einhalten gleicher Höhe im Fluge angestrebt. Auch 
hier wurde weder die Stellung des Gashebels noch die Zündung 
verändert, so daß praktisch sowohl die Drehzahl wie auch das 
Drehmoment während eines jeden Fluges als unver- 
ändert angesehen werden konnten. Es waren somit nahezu 
übereinstimmende Ergebnisse mit beiden Formeln (та) und 
(1b) zu erwarten. 

Wir gehen wieder von diesen beiden Schraubenzug- 
gleichungen (ra) und (rb) aus, setzen aber diesmal für den 
Flugzeugwiderstand 


W= Lw ＋ NP ...... (6) 


so daß bei reinem Horizontalflug ф = o im Beharrungszu- 
stand die Gleichungen bestehen: 


M 
An? — Bnv bzw. An? — Cu? LUA — М . (7) 


Durch Differenzbildung folgt daraus für die erste Annahme, 
Formel (1a), 
2M 
2 An An — Bn Av — Во Án = 210 Ло — 3 До, 


somit 


An(8) 


v4 


n 
uc 
Das Glied mit =; kann bei einigermaßen größeren Ge- 


schwindigkeiten fortgelassen werden. 


Mit der Gleichung (ıb) folgt dagegen (konstantes Dreh- 
moment im Fluge) ` 


24nÁn—2CvAv —2 Lv Av ma âr, 
somit 
An A n 
4 ——À g 4, riolen. (9) 
„ETO eo NY 


Av 
Fir groBe Geschwindigkeit ist somit EP proportional 


1) Vgl. den schon erwähnten Aufsatz des Verfassers (diese 
Zeitschr. 1917, S. 89). 
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| — | Wider- ` an |. MM r Ж mE | 
| | 2 > _ | 
Nra | vkm/st*) bx as | en Io*- B | vi | C. 10 Bemerkungen 
| k | ks x | 
| ә 
a | | | | | | | | 
I : 1400 | 134 | 240 495 | 249 13,2 Ё 17960 | 13,9 8 ohne 
| ` ' ` | 5 ¿ mit Schalldämpfer (Vollgas) 
2 1370 130,3 232 474 242 13, | 17 000 | dE 
3 | 1300 119 | 212 427 215 i 13,8 | | 14169 | 15,2 d 
4 | 1100 102,5 194 356 | 102 ! 13,3 m | TO 500 | 15,4 e stärker gedrosselt 
c S 
| | x 6 | 5 8 Stef 
5 | 1120 | 94,5 190 | 316 126 | 12,4 E | 930 | 13,9 8 | а | Schalldämpfer 
6 | 1080 | 84 190 ^" 295 | 105 11,65 7060 14,9 š | 
| | | | i 


*) Die Geschwindigkeit wurde durch direktes Abstoppen längs einer bekannten Strecke im Hin- und Herflug bei völlig wind- 


stillem Wetter (n ca. roo m Höhe) ermittelt. 


Die Flüge erfolgten unmittelbar nacheinander. 


Ein Vergleich der gestoppten Ge- 


schwindigkeiten mit einem Morellschen Anemotachometer ergab gute Übereinstimmung. 


Versuch. Bei einem Flugzeug mit 200 PS-Motor und 
einer Schraube von 280 cm Durchmesser bei 190 cm Steigung 
war nach Versuchen am Stande die Zugkraftparabel der 


2,52 
Schraube Au = - 150 n?, 


Im borizontalen Fluge wurde festgesjellt: (siehe oben- 
stehende Tabelle). 
Die Berechnung des Widerstandes W für die Formel 


war vorher auf Grund von áhnlichen Versuchen erfolgt, wie 


sie a. a. O. beschrieben worden sind. Dabei ergab sich 
als mittlerer Wert 
ooo 
W = 0,012 v? + or 
Demnach ist 
5,04 n — 13,20 
До = одо: 10 An nach Formel (8). 


2400 + 13, a — "um 


Versuch Nr. ı und 2. Mit n = 1400 und v = 134 km/Std. 


ist dann » 


1 
9 


Bei Versuch Nr. 2 (mit Schalldämpfer) war die Drehzahl 
um In = —3o Umdrehungen gesunken. Daraus würde folgen 


A v = 3.33 km / Std. 


(gemessen wurde — 3,7 km / Std). 
Nach der zweiten Formel (rb) wäre zu setzen 


2,52 14.6 
Š = An? — Cv? = . п? — + OM 
o IO 
Damit wird [Formel (9)] 
2,52 и 
Av = 495-107 An, 
264v 8 
Р n Án 

angenähert Av oa 1j , d. h. in unserem Falle angenáhert 

An An 
Av <= — i genauer Ло = <*), somit fir An = — 30 

IO 9,5 

Av = — 3,18 km/Std. 


Der Unterschied in dem Ergebnis nach den beiden Formeln 
ist hier in der Tat nur gering in Übereinstimmung mit der 
weiter unten ausgesprochenen Bemerkung. 

Aus den Versuchen Nr. 4 u. 5 folgt mit n = 1190, 
7 = 102,5 km / Std. 

a) nach der Formel (8) 


I 
Au oo An 
und mit An = — 70 
Av = — ıokm/Std. (gemessen wurde 8 km / Std.); 
b) nach der Formel (9) dagegen ist 
An 
Ai = 7.6 — 9.25 km/ Std 


diesmal in besserer Ubereinstimmung als mit der Messung als 
Gleichung (8) sie ergibt. Dies rührt offensichtlich daher, дай 
die Abweichungen des mittleren Beiwertes В (= 13,2. 104) 
von den für die geringe Geschwindigkeit ermittelten (12,2. 10 74) 
viel größer sind als die entsprechenden Abweichungen für C. 
Dies steht im Einklang mit der an anderer Stelle!) besprochenen 
besseren Eignung der Formel (ra) bei hohen Fluggeschwindig- 
keiten und (1b) für geringere. 

Der groDe Unterschied in den Ergebnissen beider For- 
meln im Falle 1 und ihre nahe Übereinstimmung im 2. Bei- 
spiel erklärt sich aus dem Umstande, daß im letzteren der 
Gesamtwiderstand und damit auch der Propellerschub fast 
ungeàndert bleibt (wie dies auch aus den bekannten Kónig- 
schen Zugkraftdiagrammen?) deutlich hervorgeht, wáhrend 
im ersten Falle mit abnehmender Drehzahl wegen der gleich- 
bleibenden Fluggeschwindigkeit auch der Propellerzug S ab- 
nimmt und weil damit die Verschiedenartigkeit der Änderung 
von S in beiden Formeln auch die Steigzeitänderungen be- 
einflußt. 

Zusammenfassung. 


Ermittelung der geänderten Steigzeit und Horizontal- 
geschwindigkeit für geringe Drehzahländerungen von Flug- 
zeugmotoren unter Verwendung einfacher Schraubenzeug- 
formeln. Zahlenbeispiele. 


Ein neues Instrument zur Geschwindig- 
keitsmessung auf Flugzeugen. 
Von Privatdozent Dr. W. Hort. 


Mit Recht stellt der Flugzeugführer die Forderung, durch 
geeignete Instrumente jederzeit die Schwebefähigkeit seines 
Flugzeuges mit Sicherheit beurteilen zu können. 

Die Schwebefähigkeit eines Flugzeuges ist gleichbedeutend 
mit seiner durch den dynamischen Auftrieb gegebenen Trag- 
kraft. Der Auftricb A ist aber gegeben durch den Ansatz: 


2 
A= er 


wo C eine von dem Flugzeugtyp und vom Anstellwinkel ab- 
hängige Konstante, F die gesamte tragende Fläche der Ma- 
schine, у die Dichte der Luft, ш die Relativgeschwindigkeit 
zwischen dieser und dem Flugzeug, g die Beschleunigung der 
Erdschwere bedeutet. 

Die Schwebefähigkeit des Flugzeuges in einem gegebenen 
Augenblick ist hiernach gesichert, wenn der Auftrieb A, der 
gleich dem Gewicht G des Flugzeuges und seiner Nutzlast 
ist, durch eine Vergrößerung des Anstellwinkels noch ver- 
größert werden kann. Dieser Grenze entspricht ein bestimmter 
Wert von C. 

Da die Konstante C und die Tragfläche F für ein gegebe- 
nes Flugzeug als bekannt anzuschen sind, so dienen zur Mes- 


1) Vgl. den wiederholt erwähnten Aufsatz (diese Zeitschrift 
1917, Š. 78, Fig. I). 

2) König, Zugkraftdiagramme für Flugzeuge, diese Z. 1911, 
S. 301; vgl. auch Pröll, Faustformeln für Flugzeugbewertung, 
diese Zeitschr. 1916, Nr. 09. 


sung der Schwebefähigkeit die Geschwindigkeit w und die x 


Dichte у. 


Es ist klar, daB die Geschwindigkeit w allein 
Beurteilung der 
Immerhin wird oft ein | 


keinen genügenden Anhalt 
Schwebefähigkeit geben kann. 
zuverlässiger Drehzahlmesser, häufiger ein  Robinsonsches 
Schalenkreuzanemometer (Fig. ı) zur Kontrolle der Schwebe- 
fähigkeit herangezogen. 


zur 


Nobinsches 
Jemand. 


Jachorneler 


Anemotachometer. 


Fig. 1. 


Das Schalenkreuzanemometer für Flugzeuge wird für 
unmittelbare Ablesung ohne Zuhilfenahme einer Uhr ein- 
gerichtet, indem man mit dem sich drehenden Schalenkreuz 
ein vollständiges Tachometer verbindet, dessen Anzeige die 
Relativgeschwindigkeit zwischen Luft und Flugzeug unmittel- 
bar angibt. 
| Die Anbringung des Tachometers macht das Instrument 
recht schwerfällig;.es muß in nicht ganz kleinen Abmessungen 
ausgeführt werden und unterliegt dabei allen den Stórungen 
und Ungenauigkeiten, die durch die Massentrágheit sich be- 
wegender Teile verursacht werden. Es kann daher plótzlich 
erfolgende Geschwindigkeitsänderungen nicht sofort anzeigen, 
was mit Rücksicht auf die Sicherheit des Flugzeuges unerläß- 
lich ist. 

Mit Rücksicht auf eine ungestörte Luftbewegung in seiner 
Umgebung muß es wie alle Strömungsgeschwindigkeitsmesser 
weit vom Propeller, also entfernt vom Führersitz des Flug- 
zeugs aufgestellt werden, was zur Folge hat, daß seine Ab- 
leseskala, die unmittelbar am Instrument angebracht ist, 
bei Dunkelheit vom Führersitz schwer erkannt werden kann. 
Immerhin steht dieser Unzuträglichkeit der Vorteil der ein- 
heitlichen Bauart gegenüber, auf den man bei den später zu 
besprechenden Instrumenten zugunsten der guten Ablesbar- 
keit verzichten muß. 

Zu diesen Schwierigkeiten kommt nun noch die 
bereits oben erwähnte Tatsache hinzu, daß die 
Bestimmung der Geschwindigkeit w allein zu der 
Beurteilung der Schwebefähigkeit nicht ausreicht, 
wenn nicht die Dichte y der Luft zugleich bekannt 
ist. Insofern hat die Kenntnis der Geschwindigkeit an sich 
ein viel geringeres Interesse als die Kenntnis der Größe 

o? 
8 CS 
welche nach dem Ansatz für den Auftrieb für die Größe des 
letzteren in erster Linie maßgebend ist. Diese Größe q ist 
aber nichts anderes als der sog. Staudruck einer strömenden 
Flüssigkeit, die mit geeigneten Instrumenten unmittelbar 
gemessen werden kann. 
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Zunächst besitzen wir hierzu für die Verwendung in 
tropfbaren Flüssigkeiten den Staudruckmesser von Pitot. 

Nach Pitot bringt man in mit der Geschwindigkeit 2 
strömende Flüssigkeit ein nach Fig. 2 gekrümmtes Rohr a. 


Pi totrohr. 


Fig. 2. 


Dann stellt sich in diesem, dessen Mündung der Strömung 
entgegengesetzt ist, eine Erhöhung’ des äußeren Flüssigkeits- 
spiegels um den Betrag h ein, der mit der Strömungsgeschwin- 
digkeit durch die Gleichung ; 
| we 

h=- - 
28 
zusammenhangt, aus der die Geschwindigkeit nach der Be- 
ziehung 

ю= ү 26 
folgt. Handelt es sich um die Staudruckmessung in strömender 
Luft, so wird das Instrument etwas abgeàndert nach Fig. 3. 


CT BI 


N 


Daa? 
ARARARARBAAAAA 


VIP E EE A 


Z77772; ФУ 


Fig. 3. Staurohr. 


Der Messung des Höhenunterschiedes À entspricht hier 
eine Messung der Druckdifferenz an den Mündungen a und 5 
des Gerátes. Diese Messung an a liefert die Summe vom 
statischen und dynamischen Druck: 


P + 


w? ; 
289 
10? 


Um 
26 


b des Instrumentes, welche der Einwirkung der Strömung 
entzogen ist, gemessen werden. 
Für die Beurteilung der Genauigkeit der Apparate gibt die 
2 


y allein zu erhalten, muß р an der zweiten Öffnung 


w 
Berechnung der Größe 43 für die bei Flugzeugen üblichen 


Geschwindigkeiten weinen Anhalt. 
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Für Luft von 23? C Temperatur und 750 mm Quecksilber- 
säule ist y = 0,001177 zu setzen. Eine Flugzeuggeschwindig- 
kcit von 100 kmh = 27,8 ms in dieser Luft, liefert eine Stau- 

2 
r 00 177 0,0456 m WS. 

Demnach sind die der Messung zugrunde liegenden Stau- 
drücke bei den üblichen Flugzeuggeschwindigkeiten vergleich- 
weise klein, so daß ihre Registrierung zarte Manometerein- 
richtungen verlangt, die leicht Stórungen und Beschádigungen 
durch die Flugzeugerschütterungen ausgesetzt sind. Außer- 


druckhöhe von A = 
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angegebene Überdruck des Staudruckmessers. 


— 
——— MÁS 


Bei der Ausführung des Instrumentes ist für einen rein 
quadratischen Zusammenhang zwischen seiner Unterdruck- 
anzeige und der zu messenden Geschwindigkeit gesorgt worden. 
Ferner sind die Abmessungen so gewáhlt, daD bei gleicher 
Geschwindigkeit des Flugzeuges der Düsenluftstrommesser 
einen Unterdruck erzielt, der nach der Quecksilbersáule ge- 
messen, denselben Betrag erreicht wie der im Wassersäulenmaß ` 
Die Multi- 


. plikationswirkung des Bruhnschen Instruments gegenüber den 


| 


dem können bei der Kleinheit des Staudruckes etwaige Un- 


dichtigkeiten des Manometergeháuses zu relativ großen Un- 
genauigkeiten der Messung Anlaß geben, 

Diese in der Kleinheit des zu messenden Druckes liegenden 
Unzuträglichkeiten vermeidet ein auf dem Prinzip desVenturi- 
rohresberuhender mit Saugdruckmessung arbeitender Apparat. 

Die Beziehung zwischen den Stromgeschwindigkeiten und 
Luftdrucken beim Venturirohr einfachster Gestalt (Fig. 4) lautet: 


We Wz 
2g Sch 


г | 


Fig. 4. Venturirohr. 
Da nun sich verhält 
Wi: W, = d? : Dš 
so hat man 
шу? 
Pi Рә = y 44 = 28 


w.? 
Es erscheint also hier die Geschwindigkeitshöhe F y 


mit einem Übersetzungsfaktor multipliziert, der von den 
Apparatdimensionen abhängig ist. 

Demnach ergibt sich gegenüber den Staudruckmessern 
ein wesentlich größerer Betrag des beim Venturirohr der 
Messung zu unterwerfenden Unterdrucks р, — р, und damit 
eine erhebliche Erweiterung der MeBgenauigkeit. 

Dieses Prinzip des  Venturirohrs 
liegt dem Düsen-Luftstrommesser 
Bruhn zugrunde. Nach Fig. 5 werden 
bei diesem Instrument zwei Venturi- 
rohre ineinander gebaut!), so daß die 
Austrittsmündung des inneren Rohres in 
` der Unterdruckzone des äußeren Rohres 
liegt. Hierdurch wird eine Vergrößerung 
des zur Messung heranzuziehenden Un- 
terdrucks im inneren Rohr und damit 
eine größere Genauigkeit erzielt. Die 
Unterdruckentnahme für die Messung 
erfolgt durch einen an der engsten Stelle 
derinneren Düse liegenden Ringkanal, der 
mit dem Unterdruckraum deı Düse durch 
einige Bohrungen in Verbindung steht. 

1) Der Gedanke, mehrere Venturirohre ineinander zu bauen, 
stammt, wie es scheint, von dem Franzosen Bourdon, dessen Ver- 
suche beschrieben sind bei Ser, Traité de physique industrielle 
1888, S. 356 f. 
Venturirohr berichtet. Merkwürdigerweise scheint eine Verwen- 
dung des mehrfachen Venturirohres für Flugzeugzwecke auf fran- 
zösischer Seite bis jetzt nicht vorzuliegen. 


Hier wird über Versuche mit einem dreifachen | 


letztgenannten Apparaten würde demnach mit 13,6 zu ver- 
anschlagen sein. Insoweit diese Zahl infolge von Ausführungs- 
zufälligkeiten nicht genau erreicht wird, liefert eine Eichung die 
tatsächliche Abhängigkeit der Flugzeuggeschwindigkeit von 
der Unterdruckanzeige des Instrumentes. 


7 i 
аф on TEE 


š Е SE , 
" I ' l i 
nn nn nn -+—-- 
wes mr ar RU. t 13 
> o 301. 4 1" Iv d 


DaB die Unterdruckanzeigen den zugehörigen 
Staudruckanzeigen im wesentlichen proportional sind, 
zeigt das in Fig. 6 wiedergegebene Schaubild, welches aus 
einer in der Modellversuchsanstalt für Aerodynamik in Göt- 
tingen ausgeführten Reihe von Messungen abgeleitet ist. 


Es handelt sich dabei um drei verschiedene Düsenrohre 
Nr. 1501, 1503, 1505, die, wie aus dem Schaubild zu er- 
sehen, untereinander recht befriedigend übereinstimmende An- 
gaben lieferten. 


Von besonderer Wichtigkeit erscheint weiter der Zusam- 
menhang zwischen der Flugzeuggeschwindigkeit und der 


Abgeändertes Venturirohr nach Bruhn. 


Unterdruckanzeige des Düsenluftstrommes- 
sers. Über diese Frage gibt eine weitere Meßreihe 
der Göttinger Versuchsanstalt Aufschluß, die ın 
Fig. 7 schaubildlich dargestellt ist. 

Die Messung reicht bis zu einer Geschwindigkeit von 43 ms 
155 kmh und zeigt, daß die Unterdruckanzeige des Düsen- 
strommessers mit einer für die Bedürfnisse der Praxis guten 
Genauigkeit dem Quadrat der Geschwindigkeit proportional ist. 

Diese bisher mitgeteilten Untersuchungsergebnisse gelten 
unter der Voraussetzung, daß die Achse des Düsenstrom- 
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messers mit der MCCC MEE gleichläuft. Es 
ist klar, daß gelegentliche Störungen der Windströmung oder 
Scitenbewegungen des Flugzeugs in der Praxis diese Voraus- 
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setzung aufheben können, aus welchem Grunde es wichtig 


ist zu wissen, inwieweit unser Instrument bei Schrägstellung : 


gegen den Luftstrom noch richtig anzeigt. 
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Fig 8. 


Fig. 8 gibt die zur Beantwortung dieser Frage in der 
Góttinger Versuchsanstalt ermittelte Versuchsreihe wieder aus 
der zu ersehen ist, daß bei Schrägstellungen um J 20? 
der Anzeigefehler nur etwa 3%, der Druckangabe (d.s. etwa 
1,75°/, der Geschwindigkeit) beträgt, cin Ergebnis, welches 
geeignet ist, besonderes Vertrauen für dieses Instrument 
hervorzurufen. 

Abgeschen von Richtungsstörungen könnte der allgemeine 
Wirbelzustand der Luft auf die Angaben des Instrumentes 
Einfluß nehmen. Da der Strömungskanal der Göttinger 
Versuchsanstalt, in welchem die bisher mitgeteilten Ergebnisse 
gewonnen wurden, merklich turbulenzfrei ist, wurden noch 
Versuche angestellt, indem man vor dem Düsenstrommesser 
durch Aufstellung eines Drahtnetzes starke Turbulenz erzeugte, 
wobei sich eine kleine, für die Praxis völlig bedeutungslose 
Erhöhung der Unterdruckangabe um etwa 1,250/, zeigte. 


Der Düsenluftstrommesser vereinigt hiernach in sich eine 
Reihe von Eigenschaften, die ihn für den Gebrauch zur Kon- 
trolle der Schwebefähigkeit auf Flugzeugen besonders geeignet 
machen: 
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I. Die Unterdruckanzeigeerfolgt mit größtmöglichem Kraft- 
überschuß und doch mit genügender Genauigkeit pro- 
portional dem Quadrat der Strömungsgeschwindigkeit. 

2. Die Messungen sind innerhalb einer Abweichung der 
Düsenachse von — 20° von der Stromrichtung nahezu 
fehlerlos. 

3. Wirbelbildung in der strömenden Luft beeinflußt die 
Instrumentanzeige fast gar nicht. 


Fig.9 zeigt die Anbringung des Düsenluftstrommessers 
auf dem Flugzeug. Die Übertragung des Unterdruckes erfolgt 
von dem Ringkanal der inneren Düse durch einen bespon- 
nenen Gummischlauch zu einem Anzeigeapparat in Gestalt 
eines Membranmanometers, welches entweder eine Druckskala 
oder eine Geschwindigkeitsskala oder beides trägt. 


250% 


Mr.1501. 


200% 
`, 


150 


Fig. 10. 


Zur vollständigen Ausgestaltung des Instrumentes für die 
Praxis gehóren nun noch als besonders wichtig zwei verstell- 
bare Warnungsmarken!), die — etwa nach Fig. 10 — im Um- 
kreise der Geschwindigkeitsskala anzubringen sind. Die beiden 
Marken haben diejenigen beiden Geschwindigkeiten (oder 
Staudrücke) zu bezeichnen, die beim steilen Steigen oder flachen 
Gleiten nicht unterschritten werden dürfen, ohne Чай das 


Staudruck: 
Kg/m* | 
für alle Höhen 


Fig. ıı 


Flugzeug durch Abrutsch nach rückwärts oder durch Durch- 
sacken seine Schwebefähigkeit einbüßt. Es wäre zweckmäßig, 
wenn diese beiden Grenzstaudrücke auf jedem Flugzeug von 
der Fabrik ein für allemal angeschrieben würden. 

Instrumente mit Doppelskala oder mit zweiarmigem 
Zeiger (Fig. ıı) zur Angabe der Strömungsgeschwindigkeit 

1) Diese Warnungsmarken entspringen einer Anregung von 
Herrn Dr. K. Bennewitz. Charlottenburg. 
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und des zugehörigen Unterdruckes empfehlen sich .dann, 
wenn das Instrument für jede Geschwindigkeit zugleich den 
zugehörigen Staudruck anzeigen soll. Man ist dann in der 
Lage, aus dem gemessenen Druck, unter Berücksichtigung 
des Barometerstandes und der Temperatur, auf die wirkliche 
Stromgeschwindigkeit zu schließen. Die auf dem Anzeige- 
apparat vorgesehene Geschwindigkeitsskala ist dann für eine 
bestimmte Höhenlage des Flugzeuges einzurichten, z. B. 300 m. 

Der hohe Betrag des von dem Instrument zur Verfügung 
gestellten Unterdruckes kommt im übrigen der kräftigen 
Bauausführung des Anzeigeapparates sehr zustatten und läßt 
somit indirekt alle Messungsstörungen vermeiden, die aus zu 
großer Zartheit der Instrumente gegenüber den Erschütterungen 
im Flugzeuge folgen. Auch ermöglicht der beträchtliche für 
die Anzeige zur Verfügung stehende Kraftüberschuß die Aus- 
bildung des Düsenluftstrommessers Bruhn zu einem zuver- 
lässigen Fahrtschreiber ohne weiteres. 

Erwähnen wir noch den Umstand, daß die beiden Düsen 
infolge ihrer Abmessungen und der hohen Stromgeschwindig- 
keiten durch von der Luft mitgeführte Fremdkörper nicht 
verstopft werden können, so sind die wesentlichen Eigenschaften 
des Instrumentes, die es für den Gebrauch auf Flugzeugen 
besonders geeignet machen, umschrieben. 


Zur Berechnung von Tragflächen- 
holmen. 


Zu dem Aufsatz von A. Pröll in Heft 17/18 dieser Zeit- 
schrift 1917 S. 133 ff. möchte ich folgendes bemerken. Die 
Ergebnisse, die aus dieser Arbeit hervorgehen, können nicht 
richtig sein, da die Annahme einer Parabel oder Sinuslinie 
als Biegungslinie nicht den Verhältnissen der Aufgabe ent- 
spricht. Auch kann keine Erhöhung der »Knicklast« durch 
die Einspannungsmomente entstehen, da die Determinanten 
ganz unabhängig sind von Gliedern, die die Querbelastung 
enthalten. | 

Es sei z. B. folgender Holm gegeben: ° 


t< ‚2:286 "9/em her 
en 


13 192 kgcm, 


p 


Ма = 
Мв = 33 883 kgcm, 
Е = 130000 kg/cm2, 
Р == 2840 kg, 
J = 334 m‘, 
Е = 49,5 cm?, 
л? E 
к == Р J = 326o kg, 
Px 
"P = S = I,I5, 
2,86 · 3602 
M max „ 46400 kgcm. 
Dann ist nach Gleichung (27) 
SCH 479,75 SOI) ` 
— ча 
_ 464 * 1,15 _ 
M Feia = өл, v 94.043990 kgcm, 
T" 2840 143900 _ m 2oo2 kg/cm2 
49,5 74 + 1887 kg/cm?. 


Rechnet man nach der genaueren Pröllschen Formel, wie 
sie sich z. B. im Zentralblatt der Bauverwaltung 1917 S. 391 
findet, so wird 


e 
Renae (Ma + Ma) (+ 5) 
минт EE T =: 
-€— 54. m 995); (Ma Mo ою 
— 1 e —т 
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-— (Mp — MA) (Рк — Р) (у — “) 
16 P (Masa — > (Ma + M4) 


Es ergibt sich mit 
. = 13,48268 
" = 11,81788, 
M Feld = 145 190 Крст. 

Rechnet man nach den bekannten Müller-Breslauschen 
Formeln, so ergibt sich mit den Einspannmomenten MA 
= 13 192 Крст und M p = 51885 kgcm, die aus den erweiterten 
Clapeyronschen Gleichungen hervorgehen, 


M Feld = 55 974 КЕСШ, 
_ f — 817 kg/cm?, 
9 = 1 + 700 kg/cm?. 
Rechnet man nach den Pröllschen Formeln und führt 


die aus den erweiterten Clapeyronschen Gleichungen resul- 
tierenden Momente ein, so ergibt sich 


<= 
ME 


M Fea = 71 700 kgcm, 
— 1027 kg/cm?, 
SE | + 913 kg/cm?. 

Wenn man aber schon die “ und -Werte berechnet, 
kann man aber auch sofort weiter nach den Müller-Breslau- 
schen Formeln den Spannungsnachweis für die Feldmomente 
führen, ohne sich der ungenauen Próllschen Formeln zu be- 
dienen. Schleusner. 


Erwiderung. 


Auf die mir leider erst kurz vor Erscheinen dieses Heftes 
bekannt gewordenen Vergleichsrechnungen des Herrn Dipl.-Ing. 
Schleusner kann ich wegen schon getroffener Druckanordnung 
für diese Nummer noch nicht náher eingehen. Indessen darf 
nicht unbemerkt bleiben, daß Herr S. bei Benützung der 
Müller-Breslauschen Formeln die endgültig errechneten Ein- 
spannmomente M 4 — 13192 und Мв = 51 885 kg/cm verwendet, 
die nach der ganzen Ableitung meiner Formeln auch für 
diese in Frage kommen. Dann sind aber die ersten beiden 
Berechnungen des Herrn S. mit meinen Formeln unzutreffend, 
und bei der letzten Rechnung ergibt sich nach Berichtigung 
einer kleinen, aber hier gerade sehr merklichen Ungenauigkeit 
(Knicklast 3310 statt 3260) nach meiner Formel 27 ein Feld- 
moment 57000 kg/cm in naher Übereinstimmung mit Müller- 
Breslau und im Gegensatz zu dem von Herrn S. gefundenen 
Wert 71 700. | 

In einer in Vorbereitung befindlichen Mitteilung werde 
ich auf den Gegenstand zurückkommen. A.Pröll. 


Patentschau. 
(Von Ansbert Vorreiter.) 
(A: Anmeldung, E: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


Patentanmeldungen. 


420, 13. A. 28450. Geschwindigkeitsmesser für Luftfahrzeuge 
mit Visiervorrichtung. Apparatebau-Gesellschaft m. b. H., Hannover. 
23.8.16. E. 16. 7. 18. 


46a, 25. G. 43676. Arbeitsverfahren für Viertaktmotoren. 
Felix Gruebler, Zürich, Schweiz. 2. 2. 16. Schweiz 6. Io. 15. 
46a, 25. G.45404. Arbeitsverfahren für Viertaktmotoren; 


Zus. z. Anm. G 43676. Felix Gruebler, Zürich, Schweiz. 
V. St. A. 2. 8. 16. E. 10. 8. 18. 
46a, 17. N. 16152. Zweitaktverbrennungskraftmaschine. Hans 


17 7 17. 


Julius Nordström, Karlshamn, Schweden. 2. 3. 16. Schweden 
22.6.15. E. 3.8. 18. 

46c, 13. Е. 41610. Düsenvergaser. Heinrich Fitte, Berlin- 
Steglitz, Schadenrute 8. 29. 1. 17. 27.6. 18. 


46c, 2. G. 46398. Einrichtung zur selbsttátigen Schmierung 
des Ventilgestänges bei von oben gesteuerten Motoren. Karl Gräf 
und Heinrich Gräf, Wien. 15. 3. 18. Österreich 18. 4. 17. 6. 8. 18. 

46c, 5. H.72487. Kugelpfannenlagerung, insbesondere für 
Kolben und Pleuelstangen von Verbrennungskraftmaschinen. Fried- 
rich Hansen, Köln a. Rh., Auerstr. 4. 19. 7. 17. E. Io. 7. 18. 

46c, 21. L. 45615. Kühlerabschlußventil. Luftschiffbau 
Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. то. 9. 17. B. 3. 7. 18. 

46c, 5. Sch. 52529. Antrieb für Nockenwelle und Hilfsmaschinen 
von Verbrennungskraftmaschinen. Alfred Schmidt, Berlin, Em- 
denerstr. 17. 25.1.18. E. 10. 7. 18. 
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46c, 4. St. 30995. AutogengeschweiBter Kühlmantel für Zy- ` 
linder von Verbrennungsktaftmaschinen. Stahlmotoren-Gesell- . 


schaft Ernst Jaenisch & Co., Berlin. 7.2.18. E. 0.8.18 
46c, 4. St. 30994. Kühlmantelverbindung für Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Stahlmotoren-Gesellschaft Ernst Jaenisch 


& Co., Berlin. 7.2.18. E. 6.8. 18. 

40c, 7. W.48189. Sicherheitsvorrichtung für Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Dipl.-Ing. Georg Wimplinger, Berlin-Südende, 
Steglitzerstr. 24. 31. 7. 16. 27.6. 18. 

4bc, 2. M.62369. Umlaufmotor. Eugen Ludwig Müller, 
Charlottenburg, Fasanenstr. 70. 22.12. 17. E. 24.8. 18. 

40c, 4. А. 24423. Arbeitszylinder für Verbrennungskraft- 
maschinen. Aktien-Gescllschaft »Weser«, Bremen. б. 8. 13. 
E. 24. 8. 18. 

46c, 13. St. 20913. Brennstoffpumpe für Dieselmotoren. Bern- 


hard Stein, Berlin-Friedenau, Hähnelstr. I4. 27. 4. 16. 


40c, 14. К. 44639. Elektromagnetische Zündvorrichtung für 
Explosionsmotoren. Karl Rudqwist, Schwicbus. 18. 6. 17. 

46c. 30. D. 33740. Schallvernichtungsapparat. Otto Dahl- 
helm, Halle a. S., Landsbergerstr. 56. 14. 9. 17. 24. 8. 18. 

47b, 12. N.17102. Befestigung der Innenringe der Kugel- 
und Rollenlager. Norma Compagnie, G. m. b. HI., Kannstatt, 
und Berthold Schweickardt, Stuttgart, Birkenstr. 22. 10. I. 18. 


E. 17. 8. 18. 

63c, 22. H. 72314. Luftfeder, insbesondere für Kraftfahrzeuge. 
Hofmannsche Luftfederung-G.m.b.H., Berlin. 16. 6. 17. 

63c, 13. H. 72834. Gestange zur Umstellung der Drossel- 
klappe bei Verbrennungskraftmaschinen, insbesondere für Motor- 
fahrzeuge. Dr. Karl Henkel, Frankfurt a. M., Seilerstr. 32. 22.9. 
17. E. 13. 7. 18. 

77h. 5. Е. 22019. Flugzeug mit gepanzertem  Führersitz. 
David Ensinger, Schwäb. Hall, Württbg. 7. 12. 16. E. 10. 8. 18. 

77h, 5. L.45429. Vorrichtung zum Abzichen von auf Flug- 
zeugen angeordneten Maschinengcwehren: Luft-Verkehrs- С. m. 
b. H., Berlin- Johannisthal. 5. 7. 17. E. 13. 7. 18. 

77h. 15. P. 34283. Bombenabwurfvorrichtung. M. & R. Popp, 


Pforzheim. 30. 9. 15. E. 13. 7. 18. 
Patenterteilungen. | 
40c, 28. 306558. Dynamomotor zum Anlassen von Ver- 


brennungskraftmaschinen. . United States Ligh & Heat 
Corporation Niagara Falls, Niagara County, New York, 
V. St. A. Vertr.; Dipl.-Ing. Georg Benjamin, Pat.-Anw., Ber- 


lin SW rr 21. 1. 17. U. 6200. 
46b, 2. 307298. Verbrennungskraftmaschine mit kreisenden 
Zylindern. Wilhelm Kieling, Frankfurt a M., Weismullerstr. 22. 


10.12.13. K. 57101. 


Сеѕфћё іде Mitteilungen der Wissenschaftlidien Gesellschaft für 


Geschäftsstelle: Berlin W. 35 
Schöneberger Ufer 40, pt. 


Telegrammadresse : 
Flugwissen 


. gestörten Brennstoffzufuhr bei 


Ней r1 u. 12. 


und Motorluftschiffahrt. IX. Jahrgang (1918). 


42C, 42. 306844. Näherungsverfahren zum Auswuchten von 
Prüfkörpern mit Welle, insbesondere von Kurbelwellen. Karl 
Schenck, EisengicDerei und Maschinenfabrik Darmstadt, С. m. 


b. H., und Dr.-Ing. Hans Heymann, Kiesstr. 127, Darmstadt. 
7.7. 16. Sch. 50223. 
42C, 41. 306035. Verfahren und Vorrichtung zur automati- 


schen Bestimmung der Abtrift von Flugzeugen und Luftschiffen. 


Frau Melli Beese-Boutard, Berlin-Johannisthal. 15. 10. 15. 
B. 80323. 
46b, 2. Steuervorrichtung für zusätzliche Druckluft an Mehr- 


insbesondere für Kraíftfahr- 
18. 12. 14. 


zylinder-Verbrennungskraftmaschinen, 
zeuge. Niels Anton Christensen, Milwaukee, V. St. A. 
С. 25393. V. St. Amerika 8. 12. 13. 

46c, 29. 306932. Auspufftopf für Verbrennungskraftmaschinen. 
Eduard Hocke, Berlin, Krüllsstr. 4. 27.8. 16. Н. 70841. 


40C, I4. 306792. Vereinigte Zündungs- und Beleuchtungs- 
einrichtung für Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. Neuland 
Magnetos, Limited, New York, V. St. А. 31. 7. 15. N. 15922. 
46€, 5. 306043. Einrichtung zur Aufrechterhaltung einer un- 


Verbrennungskraftmaschinen für 


Luftfahrzeuge. Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Berlin- 
Johannisthal. 8.1.16. Sch. 49446. 


Flugzeug, bei dem die Tragflächen gemeinsam 
Bernard de Beer, 


77h, 5. 307480. 
mit dem Höhensteuer verstellt werden können. 


Amsterdam. 4.11.13. B. 74544. Frankreich II. II. 12. 
77h. 5. 370382.  Rumpídoppeldecker. Oskar Ursinus, 
Frankfurt a. M., Bahnhofpl. 8. 22. 10. 14. U. 5719. 


77h, 15. 307280. Kombinierter Luft- und Wassertorpedo. Karl 
Warchalowski, Wien; Vertr.: Dipl.-Ing. Stefan Glowacki, Pat.- 


Anw., Berlin SW 61. 8.0.13. W. 42464. Österreich 13. 2. 13. 
Patentversagung. 
дос. M. 60295. Kuhler für Flugzeugmotoren. 7. 6. 17. 


Bücher-Besprechungen. 


15.804, der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


^serundlagen der Elektrotechnik. Aus Natur und Geistes- 
We Band 391. Von A. Rotth. Oktav 173 S. mit 174 Abbil- 
dungen. Preis: geb. M. 1,50. Verlag: B. G. Teubner, Leipzig 
und Berlin. 

Das kleine Werk ist für Laien, bzw. Anfänger geschrieben 
und gibt einen Überblick über die Grundlagen der Elektrotechnik. 
Seine Ergänzung bilden die Bände 424, 650 und 671 der gleichen 
Bibliothek. 


Luftfahrt 
Fernsprecher : 


Ami Lützow 6508. 


Dem hochverehrten Vorsitzenden der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt wurde für seine Verdienste um die 
Wissenschaft der Rote Adler-Orden 2. Klasse mit der Krone 
verliehen; außerdem erhielt er von der Technischen Hoch- 
schule in Braunschweig die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber. 


70. Geburtstagsfeier des Geheimrat von Böttinger. 


Am то. Juli vormittags rr Uhr fanden sich die Herren 
des geschäftsführenden Vorstandes der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt, Geheimrat Barkhausen und Major 
Prof. Dr. von Parseval im Hotel Adlon cin, um dem Herrn 
Geheimrat von Böttinger die Glückwünsche der Wissenschaft- 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt zu seinem 70. Geburtstag 
darzubringen. Zu seinem großen Bedauern konnte Herr 
Geheimrat diesen Tag nicht im Familienkreis in Arensdorf 
verleben, da er durch seine Pflichten im Herrenhaus in Berlin 
festgehalten war. Die Herren überreichten eine künstlerisch 
von Herrn Professor Doepler jun. ausgeführte Adresse mit 
im ganzen 500 Unterschriften, des Ehrenvorsitzenden, Prinz 
Heinrich, Prinz Friedrich Sigismund von Preußen, der sämt- 
lichen Vereinsmitglieder und vieler Freunde. Diesclbe lautete: 


»Die Mitglieder der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft- 
fahrt und zahlreiche Freunde bringen ihrem hochverchrten ` 
Herrn Geh. Reg.-Rat Dr. von Böttinger zu seinem 70. Ge- | Versprechen ab, auch in Zukunft wie bisher für die Wissen- 


burtstag die wärmsten und herzlichsten Gl Glückwünsche dar. schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt wirken zu Wollen. 


— — — 


Sie schen, hoch verehrter Herr Geheimrat, auf cin langes, an 
Arbeit und Erfolgen reiches Leben zurück, das in hohem 
Maße dem Dienste der Wissenschaft gewidmet war. Enter den 
vielen Unternehmungen, welche Sie durch Ihre tatkráftige 
Mitwirkung gefördert haben, nimmt auch die Wissenschaft 
liche Gesellschaft für Luftfahrt einen geachteten Platz ein. 
Sie ist sich dessen voll bewußt, was sie Ihnen verdankt, was 
sie unter Ihnen als 1. Vorsitzenden. geworden ist: ein kräftig 
aufblühender Verein, geachtet und geschätzt von den Be- 
hörden und im Volke. 

Als Ausdruck unseres Dankes widmen wir Ihnen diese 
Urkunde, die von unserem Ehrenvorsitzenden, von sämtlichen 
Mitgliedern und zahlreichen Freunden der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt unterzeichnet ist. 

Möge Ihnen die bewundernswerte Frische, die Sie vor so 
vielen jüngeren Männern auszeichnet, noch lange crhalten 
bleiben, mögen Sie noch viele Jahre an der Spitze der Wissen- 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt wirken. 


Der Geschäftsführende Vorstand: 


Parseval. Prandtl. Barkhausen.« 


Der Jubilar dankte in bewegten Worten und gab das 


— ne - 


Schriftleitung: Ansbert Vorreite r, Ingenieur, Nikolassee bei Berlin, Gertrudstr. 3. — Druck von R. Olden bo ur gin München. 
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Vorreiter, 


INHALT: 


Eine allgemeine graphische Methode, angewendet zur Ermittlung günstigster 
Tragflächenstellungen bei Flugzeugen. Von Alex. Fischer, Wien. S. 73. 
ber die ee des Heereswetterdienstes im Frieden. 
d. L. Clößner. S.7 

Ein Beitrag zur zeitgemäfsen Ausgestaltung von Grofsbetrieben. 
A.Weprek. S.77. 


Von Leutnant 


Von Jos. 


Eine allgemeine graphische Methode, 
angewendet zur Ermittlung günstigster 
Tragflächenstellungen bei Flugzeugen. 


Von Alexander Fischer, Wien. 


In Heft 1, Jahrg. 1915 dieser Zeitschrift gibt Pröll für 
die Ermittlung günstigster Tragflächenstellungen ein ein- 
faches rechnerisches Näherungsverfahren, nachdem er gezeigt 
hat, daB der in der einfachen Theorie übliche, aber nicht be- 
friedigende Ersatz des Eiffelschen Polardiagramms — 
zwischen den Auftriebs- bzw. Widerstandskoeffizienten K, 
und K, — durch eine durch den Koordinatenursprung gehende 
Parabel, viel besser durch eine Parabel mit versetztem Scheitel- 
punkt, bewerkstelligt werden kann. Im folgenden soll an Hand 
des Pröllschen Aufsatzes die angedeutete Ermittlung rein 
zeichnerisch durchgeführt werden. Es wird sich zeigen, daß 
die Lösung dieser und ähnlicher Aufgaben ohne weiteres und 
bei gleichem Zeitaufwande genau möglich ist, unter Benutzung 
experimentell erhaltener Diagramme und unter Umgehung 
von Näherungsformeln. 


Wie in der angezogenen Arbeit, soll auch hier die Be- 


stimmung der günstigsten Transport- bzw. besten Hubleistung 
durchgeführt werden. 


Der ,,Fiat''-Motor А 12. Von Ingenieur S. Hoffmann. 
Flugtechnische Betrachtungen. Von Burberg. 4 
Wissenschaftliche Nachrichten. S. 85. 

Patentschau. 5. 85. 

Bücher-Besprechungen. S. 88. 

Geschäftl. Mitteilungen der Wissenschaft]. Gesellschaft für Luftfahrt. S. 88. 


S. 79. Mit Tafel IV.- VII. 


Es sei das Eiffelsche Polardiagramm!) кун K, = F(K,) 
(s. Fig. 1); es resultiert aus einer großen Zahl von Versuchen 


Ka. 


K 


y 


Fig. I. 


mit verschiedenartigen Tragflächen. Wie ersichtlich sein 
wird, wird es in der dargestellten Form für beide Fälle der 
Berechnung verwendet werden können. 


1) Der Pröllschen Arbeit entnommen. 
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Die Formel für den Gesamtwiderstand W,,, lautet, da 


sich dieser aus dem Widerstand W, in der Fahrtrichtung W 


und aus dem schádlichen Widerstand der nicht tragenden 
Teile des Flugzeuges (Fahrgestell usw.) W,’ zusammensetzt: 


Wes = W, + W, = K, F? + Аро? V 2 Se WI) 
oder mit ` : | 


v? == Eu A b Cu ж a E 


K, G 
Mer. OTR E ©.» > (3) 


Hierin bedeuten K, und K, die Auftriebs- bzw. Wider- 
standskoeffizienten, G das Gewicht des Flugzeuges, v die Ge- 
schwindigkeit in horizontaler Bahn, F die Tragfläche, k den 
Widerstandskoeffizienten und / die äquivalente »schädliche « 
Stirnfläche der nicht tragenden Teile. 

Das Minimum des Widerstandes (die günstigste Trans- 
portleistung) ergibt sich für 


oder 
E o o t Ü) 


Fig. 3. 


Die größte Hubleistung ergibt sich unter der Annahme 
einer gleichbleibenden Schraubenleistung beim Minimum der 
Widerstandsleistung: 


_ суб di (Fey M 1 
к=з We GS uu) 0 
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h 

K, K, = 2 (к. + + . + ˖ + + (6) 

Wie aus (4) und (6) ersichtlich, ist für beide Falle bloB 
die Bildung der K,’-Kurve auf graphischem Wege nötig und 
aus derselben die der K,' K,-Kurve, die zweckmäßig auf 
einem durchsichtigen Papier aufgetragen werden kann. Nach 
den Formeln ergibt sich dann das Wertepaar, das W,,, bzw. L 
zu einem Extrem gestaltet, aus dem Schnitt der K, K. Kurve 


| k] 3 kf | 

mit der (к, + Kurve bzw. E K, + FL) Kurve (s. Fi- 

gur 2 und 3). Es wäre zu bemerken, daß, da bloß zusammen- 

gehörige Aste der Kurven benutzt werden dürfen, der Teil der 
k k 

(к. + y ore + (к. + ^ parve oberhalb P entfällt, 


daher bloß gestrichelt ausgezogen wurde. In Fig. 2 u. 3 ist 
r der Winkel für die beste Transport-, z der Winkel für die 
größte Hubleistung, die bezüglichen Leistungen ergeben sich 
nach (3) und (5) mit (rr, тї) bzw. (22, 22) als zusammen- 
gehórige Koordinatenpaare. 


Zusammenfassung. 


Es wird darauf hingewiesen, daß man mit den in Form 
von Diagrammen gefundenen Größenzusammenhängen ebenso 
Rechnungen durchführen kann, wie mit analytisch formu- 
lierten; es tritt dann das graphische Rechnen an Stelle des 
numerischen. In dem vorliegenden Fall wird die Durchführung 
von Extremberechnungen gezeigt, und zwar die Bestimmung 
der günstigsten Transportleistung und besten Gesamtleistung 
aus dem Eiffelschen Polardiagramm. 


Wien, Ende Mai 1918. 


Über den Heereswetterdienst. 


Von Leutnant d. L. Clößner, Chef der Abteilung Wetterdienst 
im Stabe des Kommandierenden Generals der Luftstreitkräfte. 


Der Heereswetterdienst gehört zu den jüngsten Organi- 
sationen der Armee. Geringe Ansätze für seine Entwicklung 
waren wohl schon im Frieden vorhanden; die ersten militan- 
schen Wetterwarten waren kurz vor Kriegsbeginn in Einrichtung 
begriffen, nachdem sich bei der Einführung von Lenkluft- 
schiffen und Flugzeugen in die Armee schon bald gezeigt hatte, 
daß meteorologische Bedürfnisse des Heeres nicht anders als 
durch militärische Dienststellen mit Erfolg befriedigt werden 
können. Im wesentlichen ist der jetzige Heereswetterdienst 
aber erst während des Krieges entstanden und unter strengem 
Schritthalten mit der Steigerung der meteorologischen Be- 
dürfnisse der Luftstreitkräfte sowohl wie der übrigen Truppen 
zu einer Organisation von nunmehr erheblichem Umfange 
ausgebaut worden. 

Die folgende Skizze (Fig. ı) veranschaulicht die stetige 
(im Jahre 1917 besonders lebhafte) Vermehrung der Zahl der 
Verbände des Heereswetterdienstes, die als Zeichen der Wert- 
schätzung des bei Truppen und Kommandobehörden geleisteten 
meteorologischen Dienstes gelten kann. 

Die einzelnen Heereswetterdienstverbände sind klein; 
ihre Leistungsfähigkeit wird weniger sichergestellt durch eine 
große Anzahl von Köpfen als durch Befähigung und Zuver- 
lässigkeit des Einzelnen. Der Schwerpunkt der Organisation 
liegt bei den bei allen Armeeoberkommandos vorhandenen 
Armeewetterwarten, die für die Durchführung des meteoro- 
logischen Dienstes im Armeegebiet verantwortlich sind. Hier- 
für stehen ihnen die Beobachtungen anderer Warten — auch 
die Ergebnisse von Fesselaufstiegen — zur Verfügung. Mit 
der wissenschaftlichen Überwachung des Beobachtungsdienstes 
ist für jeden großen Kriegsschauplatz je ein besonderer Verband 
beauftragt. Eine Anzahl von Warten befindet sich bei Truppen 
mit besonderen taktischen Aufgaben. Das Heimatgebiet hat 
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seine eigene Organisation, die unter der Inspektion der Luft- 
schiffertruppen dem Kommando der Heimatwetterwarten 
unterstellt ist. 
scheidet der kommandierende General der Luftstreitkräfte, 
dem der gesamte Heereswetterdienst untersteht. 


Entwicklung des Heereswelterdienstes. 


Fig. I. 


Der Heereswetterdienst steht zu den operierenden Truppen 
und Kommandostellen in dem Verhältnis eines wissenschaft- 
lichen Beraters. Man verlangt zweierlei von ihm, wovon er 
das eine ausgezeichnet versteht, das andere immer besser zu 
lernen bestrebt ist — Diagnosen und Prognosen — Antworten 
auf die Fragen, wie das Wetter ist und wie es werden 
wird. Die Zahl derer, die die erste der beiden Fragen über- 
haupt nicht stellen, weil sie der Meinung sind, ihre augen- 
scheinlichen Feststellungen genügten, ist immer mehr im 
Schwinden begriffen. Die nach den Methoden der wissen- 
schaftlichen Institute durchgeführten täglichen Beobachtungen 
des Heereswetterdienstes sind heute für viele militärische 
Unternehmungen unentbehrlich. Das Können auf dem 
Gebiete der Wettervorhersage bleibt aber trotzdem die höhere 
der beiden Aufgaben des Heereswetterdienstes; mit der Ein- 
führung neuer Angriffsmethoden hat die Wettervorhersage 
eine früher kaum geahnte militärische Bedeutung erlangt. 

' Betrachten wir, wie der jetzige Heereswetterdienst im 
einzelnen für Truppen und Kommandostellen arbeitet. Der 
Feldluftschiffer verlangt Vorhersagen, sowie nahe seinem 
Aufstiegsplatze angestellte Windmessungen, die ihm Auf- 
schluß geben insonderheit auch über die stärksten Wind- 
stöße, mit denen er zu rechnen hat. Überraschungen der 
Feldluftschifferabteilungen durch Gewitterzüge und Wirbel- 
. stürme verhütet der Heereswetterdienst durch rechtzeitige 
Warnungen. So blieben beispielsweise im Mai 1916 unsere 
Ballonzüge an der Westfront beim Vorüberzug einer schweren 
Bóe vor Unheil hewahrt. Von den französischen Ballonen 
riB damals eine große Zahl ab; 24 von diesen fielen in un- 
sere Hand. Der Dienst der Wetterwarten für die Fliegerver- 
bánde ist mannigfaltiger und schwieriger. In der Heimat ist 
jedem Fliegerverband mit Schulbetrieb auch eine Wetterwarte 
zu geteilt; sie übt den täglichen Beobachtungs- und Beratungs- 
dienst aus, und ihr Leiter erteilt an Flug- und Beobachtungs- 
schüler den meteorologischen Unterricht. An der Front ist 
der meteorologische Dienst von besonderer Wichtigkeit bei den 
Geschwadern, deren Aufgabe es ist, weit in feindliche Ge- 
biete vorzustoßen und wichtige Stapelplätze, Unterkünfte 
und Festungen mit Bomben zu belegen und den Feind 
frevelhafte Luftangriffe entgelten zu lassen. Sämtliche großen 
l'ernangriffe sind angesetzt und durchgeführt worden nach 
voraufgegangener sorgfältiger Prüfung und Beurteilung der 
Wetterlage durch die bei den beteiligten Geschwadern tätigen 
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Meteorologen. Ihre Verantwortung ist groD, da bei diesen 
Fernunternehmungen ein Fehlschluß des Meteorologen die 
schwersten nachteiligen Folgen verursachen kann.  Ander- 
seits ist das richtige Urteil der Wetterwarte eines Bomben- 
geschwaders eine wesentliche Voraussetzung für das Gelingen 
der großen Fernangriffe. Bei dem am 13. 6. 1917 in der 
Mittagszeit mit großem Erfolg durchgeführten ersten Angriffe 
eines großen Geschwaders auf die Festung London flog zum 
Beispiel das Geschwader unter strenger Beachtung der auf- 
gestellten meteorologischen Diagnose und Prognose auf dem 
Hin- und Heimwege mit Rückenwind und landete vollzählig 
eine halbe Stunde vor Ausbruch von schweren Gewittern. 
In Fig. 2 ist die Wetterlage vom 13. б. 1917 dargestellt. 

Den übrigen Flieger-Abteilungen an der Front stellen die 
Armeewetterwarten alle für sie wichtigen Beobachtungen über 
Höhenwinde, Wolkenbildungen und Temperaturverteilung und 
die Vorhersagen im täglichen Meldeverkehr regelmäßig zur 
Verfügung. Für den Heimatluftschutz ist die Feststellung des 
Grades der Geeignetheit der Wetterlagen für Fernunterneh- 
mungen gegen das Heimatgebiet von großer Bedeutung. 
Für die Durchführung der entsprechenden Beratung sind 
besondere Vorkehrungen getroffen. Auf die Tätigkeit des 
Heereswetterdienstes für die Artillerie und gewisse Sonder- 
truppen kann aus naheliegenden Gründen hier nicht näher 
eingegangen werden. Sie ist in hohem Maße bedeutsam und 
in vielen Fällen ausschlaggebend für den Erfolg. 
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Außer zu diesem Dienst unmittelbar für die Truppe 
werden die Heereswetterdienstverbände noch bei mancherlei 
anderen Gelegenheiten herangezogen. Die landwirtschaft- 
lichen Betriebe in den besetzten Gebieten beziehen regel- 
mäßig seine Vorhersagen, die landeskundlichen Kommissionen 
verlangen Urteile und Mitarbeit des Klimatologen und meteoro- 
logischen Statistikers, der Sanitätsdienst braucht Mittel- 
werte für den Gang der meteorologischen Elemente am Boden 
und in der Höhe, Licht- und Schallmeßtrupps verwenden 
seine exakten meteorologischen Feststellungen für ihre Me- 
thoden. Von ganz besonderer Bedeutung und Verantwortung 
ist die gutachtliche Tätigkeit des Heeresmeteorologen für die 
obersten Befehlsstellen, wenn es sich darum handelt, in Aus- 
sicht genommene Operationen — seien es solche taktischer oder 
strategischer Art — mit den meteorologischen und klimato- 
logischen Verhältnissen in bester Weise in Einklang zu bringen. 

Die Zahl der Stellen des Heereswetterdienstes, von deren 
Inhabern selbständiges und gründliches Können auf allen 
meteorologischen Gebieten einschließlich der Wettervorher- 
sage verlangt wird, ist so groß, daß nicht alle mit Berufs- 
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meteorologen besetzt sein können. Außer den Meteorologen 
im engeren Sinne haben Physiker, Astronomen, andere Natur- 
wissenschaftler , Ingenieure und Lehrer mit gutem Erfolge 
Verwendung gefunden. Sie haben sich wáhrend der Kriegs- 
jahre in das Gebiet der Meteorologie so eingearbeitet, daß 
sie sich heute mit gutem Fuge Meteorologen nennen dürfen. 

Jedenfalls sind durch den Heereswetterdienst weite Kreise 
zum eingehenden Studium der Meteorologie angeregt worden, 
so daß man annehmen darf, daß sich die Meteorologie nach dem 


Kriege erheblich gesteigerter Wertschätzung erfreuen wird. | 


Der Tätigkeit des Heereswetterdienstes sind zurzeit aus 
wissenschaftlichen Gründen Grenzen gezogen, die in vielen 
Fällen unangenehm empfunden werden. In einer Reihe von 
meteorologischen Fragen ist die Forschung noch nicht so 
weit vorgeschritten, wie es für die praktische Beratung der 
Truppe erwünscht ist. Der Heereswetterdienst hat die Un- 
tersuchung verschiedener der für ihn wichtigen Fragen in 
Angriff genommen und dabei auch schon mancherlei wert- 
volle Ergebnisse erzielt und bekanntgegeben. Es ist aber not- 
wendig, daß sich im Frieden die zivilen wissenschaftlichen 
Institute und die Hochschulen der Probleme besonders an- 
nchmen, die für den Heereswetterdienst wichtig sind. In 
dieser Richtung werden auch sicher gute Erfolge erzielt werden, 
wenn die wissenschaftliche Meteorologie und der künftige 
militärische Wetterdienst ein reges Einvernehmen pflegen. 


Die Fragen, die dringend der weiteren wissenschaftlichen 
Förderung bedürfen, kann der Heereswetterdienst jetzt schon 
auf Grund seiner Kriegserfahrungen zusammenfassend bekannt- 
geben. Im Vordergrund steht hier natürlich die Wetter- 
vorhersage. Die Möglichkeit, jederzeit exakt voraussagen zu 
können, würde militärisch einen gar nicht hoch genug zu 
bewertenden Gewinn bedeuten. Für operative Zwecke — tak- 
tische sowohl wie strategische — werden im besonderen lang- 
fristige Voraussagen — auf mehrere Tage voraus — verlangt, 
ja auf Wochen vorher möchte man oft gerne wissen wie das 
Wetter sich gestalten wird. Der Heereswetterdienst hat die 
anfordernden Stellen nicht darüber im Unklaren gelassen, 
daß es zurzeit leider nur in wenigen Fällen möglich ist, Vorher- 
sagen auf mehrere Tage zu geben. Gelegentlich hat man aber 
immer wieder anzukämpfen gegen den Einfluß unverant- 
wortlicher Phantasten, die sich aus Gründen aller Art den An- 
schein zu geben versuchen, als ob sie heute schon Leistungen 
vollbringen könnten, die erst nach langjähriger weiterer For- 
schung vielleicht möglich sein werden. Aber auch diagnostisch 
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bestehen noch Schwierigkeiten, die sich bisher schon sehr | 


unangenehm fühlbar gemacht haben. So wäre es z. B. außer- 
ordentlich erwünscht, Genaueres zu wissen über das Wesen 
und die Entstehung oberer Turbulenzzonen; es sind viele Fälle 
bekannt geworden, in denen Schichten mit dieser eigentüm- 
lichen Bewegung für Flugzeuge undurchdringlich waren, den 
Flieger gefährdet und auch Unglücksfälle verursacht haben 
Auch die Temperaturschichtungen in der Höhe mit ihren 
Begleiterscheinungen bedürfen weiterer Untersuchungen, zumal 


in bezug auf ihre Bedeutung für das Verhalten der Flugzeuge. 


Das gleiche gilt von der Struktur des Bodenwindes, dessen 
genauere Erforschung für alle Luftfahrer von großer Bedeutung 
ist. Über das Zustandekommen der verschiedenen Grade 
der Sichtverhältnisse wissen wir nur wenig und sollen doch für 
Luftschiffer und Flieger Sichtvorhersagen .geben. Unsere 
aerologischen Beobachtungsmethoden sind für die praktischen 
militárischen Bedürfnisse nicht ausrcichend und bedürfen der 
Verbesserung. Die Förderung unserer Kenntnis von den 
dynamischen Vorgàngen bei der Wolkenbildung würde für den 
Flieger sehr wertvoll scin. Í 

Für die eingehende Erforschung aller dieser Fragen 
werden sich die wàhrend des Krieges gcwonnenen Beobach- 
tungen des Heereswetterdienstes voraussichtlich als schr 
wertvoll erweisen. Es liegt schon im gegenwärtigen Zeit- 
punkt ein so umfangreiches Beobachtungsmaterial vor, wie 
cs bisher noch niemals erzielt worden ist! Die Heereswetter- 
warten führen zurzeit unter cinigermaßen günstigen Verhält- 
nissen täglich bis rooo Pilotballonaufstiege aus. Dazu kommen 
gegenwärtig täglich bis тоо Fesselaufstiege mit Registrier- 
beobachtungen. Bei einer Reihe von Wetterwarten bei 
Fliegerverbänden in der Heimat sind seit einem halben Jahre 
aerologische Flugzeugaufstiege eingeführt, bei denen der 
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Meteorograph durch Flugzeuge in die oberen Luftschichten 
getragen wird. Die Fig. 3 und 4 zeigen, дай die jetzt erreichten 
Ergebnisse sehr befriedigen; es werden Kurven erzielt, die den 
bei Fesselaufstiegen gewonnenen an Klarheit und Deutlich- 
keit sicher nicht nachstehen. 


Sämtliche Armeewetterwarten und viele Feldwetter— 
warten arbeiten mit allen in der wissenschaftlichen Meteorologie 
zurzeit gebräuchlichen Registriergeräten und sind in bezug 
auf die Beobachtungen meteorologischen Stationen 1. Ordnung 
gleichzuachten. Die Beobachtungsergebnisse einschließlich der 
Originalstreifen der Registriergeräte werden gesammelt und 
aufbewahrt und im Frieden voraussichtlich einem zentralen 
militärmeteorologischen Archiv zugeführt werden. Um die 


Fig. 4. 


ausgicbige Ausnutzung der Beobachtungen des Heereswetter- 
dienstes bei Instituten und Hochschulen zu ermöglichen, 
wird es aber erforderlich sein, das gesamte Material nach be- 
stimmten Gesichtspunkten vorzubearbeiten, festzulegen und 
zu veröffentlichen. Es ist zu hoffen, daß die zu erwartende 
Ausbeute eine recht ergiebige sein wird, und daß die Lösung 
vieler meteorologischer Probleme dadurch eine Förderung 
erfährt. 

Mit der Demobilisierung des Feldheeres wird auch der 
Heereswetterdienst in Friedensverbände überführt, denn auch 
im Frieden ist für das Heer ein von militärisch voll verant- 
wortlichen, besonderen Verbänden auszuübender täglicher me- 
tcorologischer Dienst erforderlich, und außerdem ist die Lei- 
stungsfähigkeit des Heereswetterdienstes im Falle cines künf- 
tigen Krieges sicherzustellen. Seine Friedensaufgabe wird es 
sein, diagnostisch, prognostisch und beratend tätig zu sein, 
und eine künftige Mobilmachung in bester Weise vorzubereiten. 

Wir dürfen hier darauf verzichten, die meteorologischen 
Bedürfnisse des Friedensheeres cingehend nachzuweisen; sie 
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ergeben sich unmittelbar aus der im Kriege hervorgetretenen 
Notwendigkeit der meteorologischen Versorgung des Heeres. 
Es erübrigt sich aber nicht, schon heute nachdrücklich dar- 
auf hinzuweisen, daß der Flieger in Zukunft an den Hee- 
reswetterdienst höhere Anforderungen stellen muß als bisher. 
Es ist hin und wieder die irrtümliche Meinung laut 
geworden, der Flieger werde allmählich den Wetterdienst 
entbehren können. Hier liegt eine Verwechslung vor; der 
Flieger wird künftig sicherlich Maschinen haben, die auch 
solchen Witterungsverhältnissen trotzen, die jetzt noch un- 
überwindliche Schwierigkeiten bereiten; er wird vom Wetter 
unabhängiger sein als jetzt, aber nicht von dem Wetter- 
dienst! Denn in den nächsten Jahren werden wahrscheinlich 
von dem Flieger noch höhere Leistungen gefordert werden als 
heute. Man wird ihm Geschwindigkeiten zumuten, zu deren Er- 
reichung er alle Feinheiten in der Bewegung und Schichtung 
der Atmosphäre berücksichtigen muß; er wird viel länger in 


der Luft bleiben als jetzt — gewissermaßen in der Luft 
wohnen — und seine Unternehmungen räumlich bedeutend 
erweitern. Das setzt voraus, daß er die zeitlichen und räum- 


lichen Änderungen der Witterungsverhältnisse vorher kennt 
und schon von vornherein seinen Aktionsplan zu ihnen in 
Beziehung setzt. Für den Flieger gibt es eigentlich keinen 
Frieden wie für andere Truppen. Seine Tätigkeit sctzt ihn 
dauernd erhöhter Lebensgefahr auch im Frieden aus. Aus der 
Kostbarkeit der Menschenleben resultiert die Pflicht, Un- 
glücksfälle und Menschenverluste beim Fliegen durch sorg- 
fältige meteorologische Schulung und Beratung und durch 
einen zuverlässigen Warnungsdienst auf eine unvermeidliche 
Mindestzahl einzuschränken. Alle großen kriegsmäßigen 
Übungen der Flieger bedürfen aber auch schon um der Er- 
reichung ihres militärischen Zweckes willen der gründlichen 
metcorologischen Vorbereitung. Eine sehr wichtige Aufgabe 
des Heereswetterdienstes wird im Frieden auch dic Erteilung 
von Unterricht in der Meteorologie an alle Offiziere der Luft- 
streitkräfte darstellen. Sie werden in eingehenden Kursen 
gründlich in die Kenntnis ihres Elementes einzuführen sein. 
Ebenso ist für den Luftschiffer die Einführung in die Me- 
teorologie besonders seiner Freiballonfahrten wegen wichtig. 
Gastruppen und artilleristische Befehlsstellen und Kommando- 
behörden werden im Frieden im wesentlichen alle dieselben 
Anforderungen an den Heereswetterdienst stellen wie jetzt im 
Kriege. 


Für die Erfüllung all dieser Aufgaben im Frieden sind 
besondere Heereswetterdienstverbände erforderlich, die in 
ihrer Gesamtheit die Hecreswetterdiensttruppe ausmachen. 
Ihre Leitung und Verwaltung wird der obersten Waffenbehörde 
der Luftstreitkräfte obliegen; ihr sind die Verbände, die den 
Schwerpunkt der Organisation darstellen — die Hauptwetter- 
warten des Friedens — unmittelbar unterstellt. Sie über- 
nehmen den verantwortlichen Vorhersage-, Beratungsı und 
Warnungsdienst für ihr Gebiet. Hierfür gehen ihnen die 
Telegramme aus dem Meldebereich der deutschen Seewarte 


in Hamburg zu, außerdem die Beobachtungen eines dichteren 


Netzes innerhalb der künftigen Reichsgrenzen sowie aus den 
Deutschland unmittelbar benachbarten Ländern. Den Haupt- 
wetterwarten fällt auch die militärmeteorologische Lehrtätig- 
keit für alle Truppen ihres Bezirkes zu. Sie pflegen das 
dauernde Einvernehmen mit den wissenschaftlichen Einrich- 
tungen ihrer Standorte, um mit dem Fortgang der meteoro- 
logischen Forschung vertraut zu bleiben, und lassen sich die 
Beteiligung der Universitäten und Institute an der meteoro- 
logischen Lehrtätigkeit für die Truppe angelegen sein. Die 
Dienstbezirke der Hauptwetterwarten sind in erster Linie 
nach meteorologischen Gesichtspunkten abzugrenzen, für ihre 
Standorte sind Universitätsstädte zu wählen. 


Der Hauptwetterwarte unterstehen alle übrigen Heeres- 
wetterdienstverbände ihres Gebietes. Das sind zunächst die mi- 
litärischen Drachenwarten. Die Bedürfnisse der Truppe und die 
Bedeutung der aerologischen Beobachtungen für die prak- 
tische Wettervorhersage und für die weiteren Forschungen auf 
diesem Gebiete zwingen dazu, ein Netz von jetzt bestehenden 
Drachenwarten innerhalb der jetzigen Reichsgrenzen im 
l'ricden beizubehalten. Diese Drachenwarten sind im Frieden 
in bezug auf Personal und Gerät so zu stellen, daß sie voll- 
wertige Beobachtungstátigkeit leisten können. Die Wetter- 
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warten des Friedens werden bei allen Flieger- und Luft- 
schifferverbánden eingesetzt werden. 

Ob über die Zahl dieser Verbände hinaus in dem Bezirk 
jeder Hauptwetterwarte noch Nebenstellen der Hauptwetter- 
warten einzurichten sind, denen in erster Linie der Vertrieb 
täglicher Wetterkarten obzuliegen hat, hängt davon ab, ob 
den militärischen Hauptwetterwarten im Frieden auch die 
Ausübung des öffentlichen Wetterdienstes, also auch die Aus- 
gabe täglicher Vorhersagen und Karten für wirtschaftliche 
Zwecke übertragen wird. Schon aus Gründen der Sparsam 
keit würde eine solche Regelung vorteilhaft sein, wenn sie 
auch fhr die Organisation des Heereswetterdienstes im Frie- 
den im übrigen von nebensächlicher Bedeutung ist. 

Dagegen wird größter Wert darauf gelegt, daß dem 
Heereswetterdienst aus benachbarten Ländern in gleicher 
Weise wie aus dem Gebiet des Deutschen Reiches regelmäßig 
sowohl, wie auch außerterminlich auf Anfordern oder bei 
außergewöhnlichen Witterungserscheinungen Meldungen von 
Bodenstationen und auch von Drachenwarten zugehen. Gerade 
die Erweiterung des aerologischen Netzes über die Grenzen 
des Reiches hinaus wird für die Erforschung des Prognosen- 
problems von ganz besonderer Bedeutung sein. Hoffentlich 
führen Schritte zur Verwirklichung dieses Planes in der er- 
wünschten Weise zum Ziele! 

Der Heereswetterdienst des Krieges wird in den Frieden 
hinübergehen mit dem aufrichtigen Gefühl der Dankbarkeit 
gegenüber der wissenschaftlichen Meteorologie, die die Voraus- 
setzungen für seine Arbeitsfähigkeit in jahrzehntelanger, 
erfolgreicher Tätigkeit vor dem Kriege geschaffen hat. Er 
hofft, zur weiteren Erforschung der heute noch der Lösung 
harrenden Probleme nach Kräften beitragen zu können. 


Ein Beitrag zur zeitgemäßen Aus- 


gestaltung von Großbetrieben. 
Von Jos. A. Weprek. 


Anläßlich der in manchen Tagesbláttern immer wieder 
erörterten Frage der Vorbereitung zum Übergang in die 
Friedenswirtschaft und der unzähligen Versuche auf dem 
Gebiete der gründlichen Reorganisation von industriellen 
GroDbetrieben, gebe ich nachstehend einige Vorschläge in 
gedrängter Form. DaB die bestehenden Betriebs- und Lohn- 
verhältnisse in den allermeisten Unternehmungen veraltet 
und unhaltbar geworden sind, wird ja von verschiedenen maB- 
gebenden Faktoren ohne weiteres zugegeben und wäre eine 
Neuorientierung auf diesem Gebiete nur zu begrüßen. Ge- 
eignete Vorschläge zur Beseitigung dieser Zustände sind wohl 
schon hie und da aufgetaucht, jedoch glaube ich, daß es wirk- 
lich erfolgreiche Organisatoren, welche selbst in der Lage sind, 
einen Großbetrieb neuzeitlich umzugestalten und auszubauen, 
wenige gibt und auch die wenigen sind selten praktisch tätig. 
Hier spricht nun ein Mann, welcher durch rs Jahre hindurch 
in verschiedenen Unternehmungen Deutschlands und Öster- 
rcichs praktisch tätig war, derzeit in einem der größten Eisen- 
werke beschäftigt ist und mancherlei Übelstände aus eigener 
Anschauung kennt. | 

Die heutige GroBindustrie sollte sowohl aus ethischen als 
auch finanziellen Gründen endlich daran gehen, ihre Arbeiter 
und Beamten nach und nach zweckmäßig zur wissenschaftlich 
angewandten Ausnützung der eigenen Arbeitskraft und zum 
systematischen Zusammenarbeiten zu erziehen, um dadurch 
einen wirtschaftlich bessergestellten und zufriedenen Arbeiter- 
und Beamtenstand heranzubilden. Dies wäre das beste Mittel 
zur Beilegung der fortwährenden Kämpfe und Reibereien 
zwischen Kapital und Arbeit, welche ein friedliches Zusammen- 
arbeiten unmöglich machen und dadurch den Aufschwung 
der Unternehmungen schädlich beeinflussen. Gleichzeitig 
soll man schon bei der Aufnahme von Arbeitern und Beamten 
auf Fähigkeiten und Tüchtigkeit jedes einzelnen achten und 
sollte der in vielen Unternehmungen grassierenden Protektions- 
wirtschaft, durch Einstellen von unfähigen Leuten aus Ver- 
wandten- und Bekanntenkreisen, aus begreiflichen Gründen 
ein Riegel vorgeschoben werden. 

Es ist eine wiederholt erwiesene Tatsache, daß die Inter- 
essen eines Unternehmens durch keinerlei Mittel mehr geför- 
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dert werden können als dadurch, daß möglichst viele Arbeiter 
und Beamte an den bezüglichen Angelegenheiten regen An- 
teilnehmen. Letzteren die Möglichkeit zu bieten, mitzuarbeiten 
und mitzuberaten, ist die Aufgabe der Betriebsleitung. In 
manchem gibt es schlummernde Kräfte und brauchen diese 
nur geweckt zu werden, um fruchtbar zu wirken. Bekanntlich 
geben Rechte auch Pflichten, sie erhöhen aber gleichzeitig das 
Verantwortungsgefühl und heben das Selbstbewußtsein. Ein 
guter Gedanke ist viel wert und kann derselbe unter Umständen 
durch zweckmäßige Behandlung einen Riesengewinn für das 
Unternehmen beinhalten. Es wäre daher empfehlenswert, ein 
Zentralbureau zu schaffen, an welches geeignete Vorschläge 
ohne Unterschied der Person gerichtet werden könnten und 
welches die Aufgabe hätte, das einlaufende Material zu sichten 
und Geeignetes von tüchtigen Fachleuten unparteiisch erproben 
zulassen. Als Anerkennung für erfolgreiche Tätigkeit auf diesem 
Gebiete und zum weiteren Ansporn sollten Prämien und 
Vorrücken in eine höhere Stellung dienen. Diese Einrichtung 
wäre nicht nur auf Erfindungen und Verbesserungen auf 
technischem Gebiete, sondern auch auf alle anderen Fächer 
auszudehnen. Hier könnte gleichzeitig die systematische Aus- 
lese unter der Arbeiter- und Beamtenschaft Platz greifen mit 
dem Wahlspruche: »Der richtige Mann am rechten Platz und 
dem Tüchtigen freie Bahn und wohlwollende Fórderung seiner 
speziellen Fähigkeiten im wohlverstandenen, ureigensten Inter- 
esse des Unternehmens. « 


Nachdem über kurz oder lang die sog. wissenschaftliche 
Betriebsführung (System Taylor) kommen wird und als eine 
unerbittliche Folgeerscheinung unserer ganzen Entwicklung 
kommen muß, wäre es für fortschrittlich geleitete Unternch- 
mungen hoch an der Zeit, unter strengster Beobachtung der 
bezüglichen Vorschriften und Anpassung an die jeweiligen Ver- 
hàltnisse, mit der Schaffung der Grund- und Vorbedingungen 
für die Einführung dieses Systems zu beginnen. Will man von 
vornherein einem MiBlingen dieses Planes und der damit 
verbundenen ungeheueren Arbeit aus dem Wege gehen, so 
heißt es, eine Richtschnur zum systematischen Aufbau dieser 
Methode festzulegen, welche in die drci Worte zusammengefaßt 
werden kann: Zentralisierung, Spezialisierung und 
Normalisierung. 


Um nun ein Bild zu erhalten, auf welche Art und Weisc 
die verschiedenen Betriebseinrichtungen neuzeitlich ausge- 
staltet werden sollen und auf welchem Gebiete dies zunächst 
rationell durchzuführen sich verlohnt, wäre ein statistisches 
Zentralbureau einzurichten. Dieses Bureau hätte sämtliche 
Daten nach den Hauptgruppen: Einkauf, Erzeugung, 
Verkauf und Lager, geordnet fortlaufend tabellarisch zu 
führen, ev. in graphischer Darstellung der Werksleitung in be- 
stimmten Zeiträumen vorzulegen. Dic hervorragende Wichtig- 
keit dieser Einrichtung wird jedem organisatorisch Wirkenden 
einleuchten. 


Ferner fehlt es in vielen Großbetrieben an einem gut an- 
gelegten Zentral-Einkaufsburcau. Ein solches Bureau 
ist auf Grund der vom statistischen Bureau gesammelten Daten 
über den fortlaufenden Bedarf bzw. Verbrauch genau orien- 
tiert und können daselbst durch weitreichende Schlüsse und 
richtige Ausnutzung der jeweiligen Konjunktur bedeutende 
Ersparnisse gemacht werden. Dabei ist zu beachten, daß die 
Einkäufer in Gruppen eingeteilt werden und muß jeder der- 
selben für die Qualität der von ihm zu beschaffenden Artikel 
verantwortlich sein. Dies kann jedoch nur dann der Fall sein, 
wenn jeder Einkäufer Spezialist auf demjenigen Gebicte ist, 
dem er vorsteht. Also einer kauft z. B. nur: Maschinen, Appa- 
rate, Aufzüge, Hebezeuge, Ketten, Kugellager, Kugeln etc., 
der andere: Schmieröle, Bohröle, Leuchtdle, Putzóle, konsi- 
stente Fette, Fettpackungen, Farben, Lacke etc.; wieder ein 
anderer: Leder, Treibriemen, technische Lederwaren, Seile, 
Transportgurte etc.; einer: Werkzeugstahl, Werkzeuge, Me- 
talle, Schrauben, Muttern, Nieten, Splinte und andere Magazin- 
artikel; einer: Kohle, Holz, Heizmaterialien etc. ; einer: Kanzlei- 
einrichtungsgegenstände, Burcaubedarfartikel, Papier, Druck- 
sorten usw. Nach diesen Gesichtspunkten wäre der Einkauf 
zu spezialisieren und muß auch jeder Einkäufer in der Lage 
sein, die von ihm besorgten Waren auf ihre Qualität hin zu 
untersuchen, so zwar, daß z. B. der Einkäufer der Öle und 
Fette: Viskosität, Flammpunkt, Fettgehalt und Stockpunkt; 
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der Einkäufer von Kohle etc.: den Heizwert; der Einkäufer 
von Leder etc.: Gerbung, Beschwerung, Reißfestigkeit, bei 
Seilen Bruchfestigkeit usw. feststellen kann. 

Der Einkauf ist als besondere Vertrauensstellung schr gut 
zu honorieren, damit der betreffende Einkäufer nicht durch 
materielle Sorgen zu Hilfsmitteln zu greifen braucht, um seine 
Lage zu verbessern. Von allen, auch wenig gangbaren Bedarfs- 
artikeln ist am Betriebsorte cin ausgedehntes Lager zu halten, 
so daß alles von diesem abgefaßt werden kann, wodurch das 
zeitraubende und schwierige, oft kostspielige Beschaffen von. 
náchster Stelle entfállt. Auf dem Gebiete des Einkaufes und 
der Lagerhaltung wird leider überall noch viel gesündigt. 


In vorstehender Weise wáren weiter zu organisieren: 
Ein Werksinspektorat, welchem je nach Größe des Unter- 
nchmens ein, zwei oder mehrere ganz besonders begabte und 
auf diesem Gebiete erfolgreich tátige Personen angehóren und 
welche die Aufgabe hátten, in sámtlichen Betrieben des Werkes 
ungehindert Nachschau zu halten und alle vorhandenen Fehler 
und Mängel ohne irgendwelche Rücksichtnahme und Partei- 
lichkeit aufzudecken. 


Ein Arbeiter - Unfallverhütungsbureau, welches 
jeden Unfall strengstens untersucht und einem Wiedervor- 
kommen desselben mit geeigneten Mitteln entgegenwirkt, 
bzw. solche durch zweckentsprechende Sicherheitsvorkehrungen 
ganz unmöglich macht. 


Ein Fachinspektorat, dem nur tüchtige und erfahrene 
Fachleute angehören dürfen und welche in sämtlichen Abtei- 
lungen des Werkes nur die Kontrolle, Reparatur und neuzeit- 
liche Ausgestaltung der betreffenden Anlagen in die Hand zu 
nehmen hätten. Z.B.: Ein Fachinspektor für alle Dampf- 
maschinen, Dampfturbinen, Kesselanlagen, Feuerungen; einer 
Krane, Aufzüge, Winden, Hebezeuge, Flaschenzüge; 
einer für: Elektrische Motoren, elektrische Beleuchtung, elek- 
trische Teile von Anlagen und Maschinen, elektrische Leitungen; 
einer für: Druckluftlokomotiven, Kompressoren, Gebläse, 
Drucklufthebezeuge, PreBluftwerkzeuge und Leitungen, Pum- 
pen, hydraulische Maschinen; einer für: Transmissionen, Vor- 
gelege, Antriebe, Riemen- und Seilgetriebe; einer für: Ver- 
brennungsmaschinen, als Gas-, Benzin-, Petroleum- und Roh- 
ólmotoren, Kraftwagen; einer für: sämtliche Schmierungen, 
Packungen und Dichtungen; einer für: Verkehrs- und Trans- 
portmittel; einer für: Eis- und Kältetechnik, Kühlanlagen; 
einer für: Rettungswesen und Feuerschutz usf. Diese Organe 
hätten nur auf ihren Spezielgebieten zu wirken und das Beste 
vom Guten in Anwendung zu bringen. In größeren Werken 
wären den Fachinspektoren zur Unterstützung je nach Be- 
darf Fach- bzw. Betriebskontrollore beizugeben. Was sich da 
bei richtiger Behandlung, Kontrolle und Ausbau auf jedem сїп- 
zelnen Gebiete, z. B. durch möglichst allgemeine Einführung 
des Einzelantriebes zwecks Ersparnissen an Transmissionen, 
Vorgelegen, Kraft und Treibriemen — durch Einbau von Kugel- 
lagern zwecks Ersparnissen an Kraft, Schmicrmaterialien und 
Abnutzung — durch Verwendung von richtigen Seilen, Ketten, 
Treibriemen und Transportgeräten, zwecks geringerem Ver- 
schleiß und Verhütung von Unfällen — durch ökonomische Ver- 
wendung von Schmiermaterialien — durch Einführung der auto- 
matischen Revision und Gegenkontrolle, durch rationelle Aus- 
nützung der Kraftanlagen und Feuerungen usw. für Erspar- 
nisse machen ließen, liegt klar auf der Hand. Ein Lohn- bzw. 
Akkord-Inspektorat hätte für die Einführung und Kontrolle 
einheitlicher Lohntarife Sorge zu tragen. Die Betriebsbuch- 
führung ließe sich in vielen Unternehmungen systematisch 
vereinfachen und könnte dadurch manche Arbeit, Zeit und 
Geld erspart werden. Dasselbe gilt von der richtig durchge- 
führten Bezeichnung der Korrespondenz in weitverzweigten 
Großunternehmungen. Daherein gehört auch das Anlegen von 
Fehlerverzeichnissen und Kürzungstabellen zwecks Verein- 
fachung des schriftlichen Verkehrs zwischen den einzelnen 
Abteilungen und der Arbeiten zwischen den Zeichenbureaux 
und den Werkstätten. Ferner ist auch die gut funktionierende 
Zuweisung und Evidenzhaltung der einlaufenden und ausgehen- 
den Post- und Bahnsendungen von Wichtigkeit. Aus diesem 
Grunde sollte schon in jeder Unterabteilung cin Bureau für 
die Eingangs- und Ausgangs-Überwachung vorhanden sein, 
welches alles, ganz gleich ob mit Post, Bahn, Wagen, Hand- 


wagen, Handgepäck etc. einlangend oder ausgehend, in Evi- 
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denz zu halten hätte und ließen sich auch dadurch mancherlei 
Ersparnisse machen. 


Ferner wären in jedem Betrieb, hauptsächlich für die gang- 
barsten Magazinartikel, Normalien-Bücher anzulegen, und 
den geänderten Verhältnissen Rechnung tragend, zweckmäßig 
auszugestalten. Als allgemeine Richtschnur für diese haben 
unbedingt die handelsüblichen Artikel und Warenbezeichnun- 
gen zu gelten, da man gegebenenfalls nur auf diese Weise 
rasch in den Besitz der benötigten Waren kommen kann und 
letztere auch bedeutend billiger zu stehen kommen, als wenn 
man dieselben erst nach Zeichnung oder Angaben cxtra an- 
fertigen lassen muß. 

In dieser Weise wird sich noch so manches verbessern 
und rationell ausgestalten lassen. Erst dann, wenn alles klappt 
und die Vorbedingungen zu weiterem Ausbau geschaffen sind, 
könnte vorsichtig mit der Aufstellung der grundlegenden Elc- 
mente für die Einführung der wissenschaftlichen Be- 
triebsführung (System Taylor) begonnen werden. Die 
Zergliederung letzterer erstreckt sich bekanntlich auf Zeit- 
studien, Bewegungsstudien, Feststellung von Arbeitsnormalien, 
Einführung des Arbeits-Kettensystens, Differenzierung der 
Arbeitsgeräte, Normalisierung der Werkzeuge, Festsetzung eines 
Arbeitspensums, Ausscheiden der wirklich Unfähigen und lang- 
sames  Hinübergleiten 
Taylor durch Abbau der bestehenden Akkordlohnsysteme, 
unter denen besonders das System nach dem Alter der einzelnen 
Arbeiter abgestuft, als veraltet und ungerecht gelten muß. 
Die Festsetzung eines ohne Übermüdung erreichbaren Arbeits- 
pensums gilt als das beste Mittel gegen das Hauptübel der be- 
stehenden Betriebssysteme, d. i. das systematische Bummeln. 


Die durch obiges System bedingte Verschiebung der un- 
produktiven Arbeit zuungunsten der produktiven Kräfte 
wird mancherorts vieles Kopfzerbrechen verursachen. Nach 
Frederik Winslow Taylor, bzw. dem bedeutendsten seiner 
erfolgreich tätigen Schüler, Frank B. Gilbreth, soll nun durch 
genaue Aufstellung von Vergleichen, wie der Betrieb bisher 
arbeitete und wie nach Einführung der vorgeschlagenen Me- 
thode, ein klares Bild über die Vorteile der wissenschaftlichen 
Betriebsführung geschaffen werden. 

Daß die Durchführung aller bezüglichen Arbeiten viel 
Zeit und Mühe erfordert und nicht von heute auf morgen vor 
sich gehen kann, wird jedem Praktiker ohne weiteres ein- 
leuchten. Die Zeitdauer schwankt für mittlere Betriebe bei 
intensiver Arbeit zwischen 6 bis 8 Jahren, für Großunter- 
nehmungen, für welche diese Zeilen eigentlich bestimmt sind, 
zwischen 8 bis ro Jahren und darüber. Keinen Einsichtigen 
wird dies jedoch von der Einführung dieses Systems abhalten 
können und wird nur der Säumige den Schaden davontragen. 
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79 
Der Fiat-Motor A 12. 


Von Ingenieur S. Hoffmann. 


1. Allgemeines. 


Der »Fiat« (Abkürzung für die Firma »Fabricca Italiana 
di Automobili di Torino«) ist cin 6 Zylinder-Standmotor in 
Reihenanordnung entsprechend der üblichen Bauart unserer 
führenden deutschen Motoren. Mit diesen hat er auch die nor- 
male Drehzahl, nämlich 1400 in der Minute, gemein. Der Zy- 
linderdurchmesser beträgt 160 mm, der Hub I8o mm, was 
mit den Hauptabmessungen des 260 PS Mercedes genau über- 
cinstimmt. Das Hubvolumen eines Zylinders berechnet sich 
zu 3,621; das Gesamtvolumen aller 6 Zylinder beträgt dem- 


уд ＋ ос 


nach 21,711. Der Verdichtungsgrad oc wurde zu 4,65 


ermittelt. Bei der normalen Drehzahl = 1400 in der Min. 
wurde cine Bremsleistung von 253,7 PS erzielt, entsprechend 
einem mittleren cffektiven Arbeitsdruck von 7,5 kg/cm* und 
einem Drehmoment von 129,5 mkg; der Benzinverbrauch 
betrug hierbei 57 kg/st = 225 gPS/st (s. Diagramm ı u. 2). 
Der Motor macht einen recht vorteilhaften äußeren Eindruck. 
Die größte Länge des Motors (einschl. Propellernabe) beträgt 
I84o mm, die größte Breite (einschl. der Vergaserblechkapsel) 
630 mm, und die e Höhe (einschl. KRühl wasserpumpe) 
1160 mm. 


2. Zylinder (Abb. 1 und Tafel IV). 


Die Zylinder sind als Einzelzylinder ausgeführt, mit dem 
Befestigungsflansch sowie dem gewölbten Boden aus einem 
Stahlstück gepreßt, und sowohl innen wie außen bearbeitet. 
Die Wandstärken betragen: In dem vom Kühlwasser umspül- 
ten oberen Teil 3 ½ mm, in dem nicht ummantelten unteren 
Teil 4% mm. Im Boden des Zylinders sind je zwei Einlaß- 
und Auslaß-Ventilsitzkörper von 52 mm lichtem Durchmesser 
ohne Gewinde eingepaßt und mit den Paßwülsten verschweißt. 
Diese Körper sind, wie üblich, im Gesenk geschmiedet und aus- 
gebohrt bzw. ausgefrast. Der aus etwa 1,4 mm starkem Eisen- 
blech bestehende Kühlmantel ist in seinem zylindrischen Teil 
aus zwei Hälften hergestellt und aufgeschweißt. Das den 
Zylinderkopf oben umhüllende Mantelstück ist besonders ge- 
preBt und aufgeschweißt. Die 98 mm langen Ventilführungen 
sind nach dem Vorbild des Mercedes-Motors zu einander ge- 
neigt und aus Bronze hergestellt. Über den aus dem Kühl- 
mantel herausragenden Teil dieser Führungen sind schmiede- 
eiserne Büchsen geschoben, die an ihrem unteren Ende mit 
Federtellern verbunden sind; letztere stehen in einigem Abstand 
über dem Kühlmantel, so daß dessen Wärme nicht auf die Fe- 
dern übertragen werden kann. Auf die beiden aus dem Kühlman- 
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tel heraustretenden Einlaß-Rohrstutzen und ebenso auf die auf 
der anderen Seite als Zylinder aus dem Mantel herausragenden 
Auslaßrohrstutzen ist je ein gemeinsamer Flansch, der in der 
Mitte einen Steg hat, aufgeschweißt, an den die Gas- bzw. 
Ausblase-Rohrleitungen unter Zwischenlegung einer Kupfer- 
dichtung mit Asbesteinlage angeschraubt sind. Der am un- 
teren Ende des Kühlmantels befindliche Kühlwasserzufluß- 
stutzen besteht aus Stahlrohr und ist an den Mantel ange- 
schweißt, während die am oberen Ende des Mantels in der 
Längsmittelebene des Motors angebrachten Kühlwasserabfluß- 
stutzen mit den daran sitzenden Dichtungskonen aus Rotguß 
hergestellt und an den Mantel angelötet sind. Auf beiden 
Seiten des Zylinders, nämlich unter den Einlaß- und dem Aus- 
laßrohrstutzen, sind paarweise im Abstande von !/, des Zy- 
linderumfanges vier Gewindestutzen für die Zündkerzen 
angebracht, von denen jedoch zwei durch Gewindestöpsel 
verschlossen sind. Der Zylinder ist ı3 mm tief ins Kurbel- 
gehäuse eingelassen und mittels eines mit 10 Augen besetzten 
10 mm starken Flansches durch 107/,, zöllige Schrauben mit 
diesem verbunden. Das Gewicht des Zylinders ohne Kühl- 
wasser beträgt 14,77 kg, dasjenige des Kühlwasserinhaltes 
2,50 kg. Das Gesamtgewicht ist also 17,27 kg, entsprechend 
17,27 
— — = 0,416 kg pro PS. 
765 416 kg pro PS 


8. Kolben (Abb. 2—3) 
und Tafel IV. 


Konstruktion: Der Kolben ist aus Aluminium gegossen; 
zur Gewichtsverminderung sind 6 Bohrungen von ız mm und 
8 Bohrungen von 10 mm angebracht. Die Lauffläche ist durch 


Fig. 3. 


cine ringsherumlaufende Aussparung von 31 mm Breite 
stark vermindert und beträgt ca. зоо cm?. Der Kolbenboden 
ist stark dimensiert (ca. 17 mm) und wird durch 12 radiale 
Rippen, die bis zum Rande gehen, verstcift. 

Zubehór: Es sind 4 Ringe und am untcren Капас eine 
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Ölabstreifung vorhanden, welche sämtlich ein Profil von 4 X 5 m 
und schrägen Stoß haben; sie werden nicht durch Stifte o. dgl. 
in ihrer Lage festgehalten. Zum Ölabfluß sind unter dem vier- 
ten Kolbenringe sowie unter dem Glabstreifring 24 Bohrungen 
von 2 mm angebracht. — Der Kolbenbolzen ist aus Stahl 
hergestellt, gehärtet und geschliffen; seine Wandstärke ist 
verhältnismäßig dünn und beträgt 3,5 mm. Die Auflage- 
fläche im Guß ist 27 mm breit und die Befestigung erfolgt durch 
2 Sicherungsschrauben. 

Gewicht. Das Gewicht des Kolbens allein beträgt 


2,140 kg, das des Bolzens o,478 kg. Da die Kolbenfläche ` 


201 cm? enthält, so ergibt sich das Verhältnis von Gesamtge- 
wicht des Kolbens zur Fläche gleich 14,7 g/cm? und zur Zy- 
linderleistung gleich 69,5 g/PS. 


4. Pleuel (Abb. 4 und Tafel V). 


Konstruktion: Die Pleuelstange besteht aus Stahl 
und ist bei einem Doppel-T- Querschnitt sehr schwach dimen- 
siert. Zur Erleichterung ist der Steg mit 6 Bohrungen von 
24 mm verschen. Ebenso haben die 4 Bolzen des Pleuel- 
stangendeckels Bohrungen von 5 mm. 

Zubehör: Das Kolbenbolzenlager bildet eine Bronze- 
hülsc; als Kurbelzapfenlager dienen zwei Lagerschalen aus 
Bronze, die mit Weißmctall ausgegossen sind. Beide Lager 
sind durch ein Ölrohr verbunden, das mit 3 Schellen am Schaft 
befestigt ist. 

Gewicht: Die Stange ohne Lagerschalen ist sehr leicht 
und wiegt 3,075 kg; das Gesamtgewicht beträgt 4,250 Кр. 
Der für die Berechnung der Massen wichtige Abstand s (d. i. 
die Entfernung des Schwerpunktes von der Mitte des Kurbel- 
zapfenlagers) betrágt: 79 mm. 


5. Kurbelwelle (Abb. 5 und Tafel V). 


Die Kurbelwelle ist aus Stahl, 6fach gekrópft, und zwar | 


sind die Kurbeln r u. 6, 2 u. 5, 3 u. 4 gleich gerichtet; sie ist 
7mal im Ober- und Unterteil des Gehäuses gelagert. Die 
Abmessungen der Wangen, die nur roh geschrubbt sind, sind 
überall gleich. Die Länge der Kurbelzapfen beträgt оо mm, 
die der Hauptlagerzapfen 44 mm. Die projizierte Fläche der 
letzteren (für die Lagerpressung) beträgt 28 cm?. Bei einem 
höchsten Kolbendruck von 30 kg/cm? ergibt sich eine Flächen- 
pressung von 107,6 kg/cm?; bei einer Umfangsgeschwin- 
digkeit von 5,85 m/sec beträgt demnach die Reibungsarbeit 
629,5 m/sec • kg/cm?. Die Welle wiegt mit Zug- und Druck- 
kugellager 68 kg. ° 


6. Gehšuse (Abb. б—7). 


Das Kurbelgehäuse besteht aus Aluminiumlegierung; 
die Querwánde für die Lager sind doppelt (von 4—5 mm Stärke) 
und mit Aussparungen verschen. Die Aufhängung des Motors 
erfolgt durch 4 mit je 3 Rippen besctzte Tragarme, die am 
Oberteil des Gehäuses angebracht sind. Bemerkenswert ist, 
daß kein Ölstumpf vorhanden ist; die Kupferrohre für die 
Schmierung sind ins Gehäuse eingegossen und, um Spannungen 
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zu vermeiden, geschlängelt geführt. — Die Lagerschalen sind | Motor ausgeführt und über jedem Zylinder zweimal gelagert. 


von RotguB und mit Weißmetall ausgegossen. Die Lager- 
breiten sowie alle sonstigen Abmessungen des Gehäuses sind 
aus beiliegender Skizze ersichtlich. Das Gewicht des Ober- 
teils beträgt 43,5 kg; das des Unterteils 45g.k,3 


7. Steuerung (Abb. 8—9 und Tafel IV u. VII). 


Ventile: Schaft und Teller der Ventile, die in doppelter 
Zahl vorhanden sind, sind massiv ausgebildet. Der konische 
Sitz ist unter 30? geneigt und hat cinen lichten Durchmesser 
von 52 mm und cinen àuDeren von 57 mm. Die Befestigung 


Fig. 8. 


des Federtellers erfolgt in ähnlicher Weise wie beim Benz- 
Motor durch einen geteilten Kegel, der in die runden Wülste 
des Schaftes greift und durch einen Federring von 2 mm 
Stahldraht zusammengehalten wird. Der untere Federteller 
ist mit einer Hülse über die Führungsbüchse geschoben. 
Die Feder ist aus Stahldraht von 5 mm Durchmesser herge- 
stellt und besitzt 8 Windungen vom mittleren Durchmesser 
von 42 mm; sie hat eine Anfangsspannung von 18 und eine 
Endspannung von 36 kg. Das Gewicht des Ventils allein 
beträgt 0,23 kg, das Gesamtgewicht mit Feder, Federteller 
und Befestigungskonus beträgt 0,52 kg. Die Steuerung der 
Ventile erfolgt nach folgendem Schema: Öffnen des Einlaß- 
ventils: 10° vor oberem Totpunkt. Schluß des Einlaßventils: 
50° nach unterem Totpunkt. 


Öffnen des Auslaßventils: 45° vor unterem Totpunkt. 
Schluß des Auslaßventils: 15° nach oberem Totpunkt. 
Nockenwelle: Die Nockenwelle ist wie beim Mercedes- 


Jeder Nocken betätigt mittels Kipphebel 2 Ventile. Das zwei- 
teilige Nockenwellengehause ist aus Rotguß hergestellt; die 
beiden Teile sind durch Flansche verbunden. 

Antrieb: Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt in der ge- 
bräuchlichen Weise durch eine Vertikalwelle mittels Kegel- 
räderpaare. Die Welle besteht aus 2 Teilen, die durch eine 
Klaue gekuppelt sind; hierdurch wird eine bequeme Montage 
ermöglicht, ferner werden Dehnungsspannungen vermieden. 
Beide Teile sind in Kugellagern gelagert. 


8. Vergaser und Gasverteilung (Abb. 10—11 und Tafel VI). 


Der Vergaser ist nach dem Vorbild des Mercedes-Vergasers 


als Doppelvergaser mit Gewichtsregler für die Zusatzluft 
sowie mit Drehschiebern als Gemisch-Drosselorganen ausge- 
führt. Der lichte Querschnitt der Luftdüse beträgt 13,32 cm“, 
die ideelle unter Annahme eines volumetrischen Wirkungs- 


Fig. 10. 


grades = I errechnete mittlere Luftgeschwindigkeit in dieser 
Düse ist demnach rund 127 ms (bei einer mittleren Kolbenge- 
schwindigkeit = 8,4 m/sec entsprechend einer Drehzahl = 1400 
Umdr. / min). Durch eine über die eigentliche Benzindüse 
von überreichlich bemessenem Querschnitt (2,6 mm) geschobene 


und auf ihr mittels Steilgewinde durch Drehung in axialer 


Richtung verstellbare Regelungshülse, an deren Spitze ein 
Drosselkegel angebracht ist, kann der Benzinaustritt 
je nach dem  barometrischen Druck und den sonstigen 
atmosphärischen Einflüssen vom Flugzeugführer geregelt 
werden. | 

Außer dieser regelbaren Hauptdüse ist für jede der bei- 
den Vergaserhälften noch eine besondere Leerlaufdüse in der 
bekannten Weise vorgesehen. Ebenso ist für jeden der Ver- 
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gaser ein besonderer Schwimmer angeordnet. Die beiden 
Vergaser sind in einem Heizmantel eingeschlossen; als Heiz- 
mittel wird, wie gebräuchlich, das warme Kühlwasser des 
Motors benutzt. Der Doppelvergaser, der von einer Aluminium- 
blechkapsel umschlossen ist, ist in der vom 160 PS Mercedes 
her bekannten Weise seitlich in der Mitte des Motors angeord- 
net. Die Gasverteilung ist aus der anliegenden Skizze ersicht- 
lich; sie scheint eine annähernd gleichmäßige Füllung aller 
Zylinder zu gewährleisten. Der lichte Gasrohr- Querschnitt 
beträgt etwa 52 mm, die Gasgeschwindigkeit in diesem Rohr 


berechnet sich somit unter Annahme eines-ideellen volumetri- 
schen Wirkungsgrades == 1 zu 79,5 m/sec bei einer*Kolbenge- 
schwindigkeit = 8,4 ms entsprechend einer Drehzahl = 1400 
Umdr./min). An der Einmündung des Gasrohres in die Ein- 
laBstutzen des Zylinderkopfes beträgt der Durchflußquer- 
schnitt 2 ° 11,94 = 23,88 cm? und die entsprechende Durch- 
fluBgeschwindigkeit 70,6 ms. Die Gasrohre werden nicht geheizt. 

Die Fórderung des Brennstoffes zum Schwimmergeháuse 
erfolgt ohne Zuhilfenahme eines mechanischen Förderungs- 
mittels in der üblichen Weise durch Luftdruck. Die zur Er- 
zeugung der Druckluft benótigte Luftpumpe ist am vorderen 
Ende der Nockenwelle angeordnet. 


Fig. 12. S 


"8 Kühlung (Abb. 12. und Tafel VI). 


Für den Umlauf des Kühlwassers ist an der tiefsten Stelle 
des Motors eine gewöhnliche Schaufelradpumpe von 135 mm 
Laufrad-Durchmesser angebracht. Sie wird von einer in der 
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Verlängerung der senkrechten Steuerwelle angeordneten von 
der Kurbelwelle aus nach unten gehenden Hilfswelle, mit der 
sie durch eine Klauenkupplung verbunden ist, mit dert h fachen 
Drehzahl der Kurbelwelle, also mit normal 2100 Umdr./min, 
angetrieben. Die Pumpe ist mit zwei Zuflußrohrstutzen von 
je 30 mm lichter Weite versehen. Die Druckleitung hat 4o mm 
lichten Durchmesser. Die Wasserverteilung auf die 6 Zylinder 
des Motors erfolgt in der bei den deutschen Motoren üblichen 
Weise vom gemeinsamen von hinten nach vorn sich ver- 
jüngenden Druckrohr aus mittels der an den unteren Enden 
der Kühlmäntel in diese mündenden Rohranschlisse. Das 
warme Kühlwasser wird ebenfalls in der von den deutschen 
Motoren her bekannten Weise durch an den oberen Enden 
der Kühlmäntel in der Längsmittelebene des Motors ange- 
lötete aus Rotguß hergestellte und durch Gummiringe abge- 
dichtete Rohrstutzen und eine sich daran schließende Leitung 
von A0 mm lichter Weite abgeleitet. 


10. Die Schmierung (Abb. 13—14 und Tafel VI). 


Die Schmierung der Kurbelwellen-Haupt- sowie Kurbel- 
lager erfolgt in der üblichen Weise durch Druckumlaufzahl. 
Dieses wird durch eine Zahnraddruckpumpe (vgl. Fig. 26 u. 27) 


Fig. 13. 


aus dem Ölbehälter in die im Kurbelgehäuse eingegosseen 
im anliegenden Schmierungsschema (Fig. 26) rot markieter 
Druckleitung a gefördert; von wo es durch Zweigleitungen 
auf die sieben Hauptlager der Kurbelwelle verteilt wird. 
Von hier gelangt es durch Ölnuten, die einen Zentriwinkel von 
etwa 60° einschließen, und je eine 7 mm im Durchmesser mes- 
sende Bohrung in den Hauptlagerzapfen in den Hohlraum 
der Kurbelwelle, um alsdann in der bekannten Weise durch 


Fig. 14. 


Bohrungen in den Kurbelschenkeln zu den Hohlräumen der 
Kurbelzapfen geleitet zu werden, aus denen es durch je eine 
am äußeren Umfang des Zapfens angebrachte Bohrung von 
2% mm und je cine am inneren Umfang angebrachte Bohrung 
von 4 mm in die Kurbellager gelangt. Von diesen aus wird es 
durch die bei der Beschreibung дег Pleuelstange erwähnten 
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Schmierröhrchen in bekannter Weise zu den Kolbenbolzen- 
Lagern weitergeleitet. Die Schmierung der Zylinder erfolgt 
durch Schleuderöl. Das gebrauchte abgetropfte Öl sammelt 
sich am vorderen und am hinteren Ende des ohne eigentlichen 
Ölsumpf ausgeführten Kurbelgehäuscs und wird von hier 
durch je eine Zahnradpumpe abgesaugt und durch die für beide 
Saugpumpen gemeinsame Leitung b, die im anliegenden 
Schmierungsschema (Fig. 26) blau markiert ist, in den Öl- 
behälter zurückgefördert. Die hintere Ölabsaugepumpe (I) ist 
mit der oben erwähnten Öldruckpumpe direkt gekuppelt, 
d. h. in einem Gehäuse vereinigt. Der Antrieb sowohl dieser 
beiden Pumpen als auch der vorderen Ölabsaugepumpe. (11) 
erfolgt mit der ı%fachen Drehzahl der Kurbelwelle von einer 
dicht über dem Boden des Kurbelgehäuses gelagerten wage- 
rechten Welle aus, die ihrerseits von der senkrechten Antriebs- 
welle der Wasserpumpe angetrieben wird. Die beiden Pumpen 
(d. h. die mit der Öldruckpumpe verbundene Ölabsaugepumpe 
I und die einfache Absaugepumpe II) sind mit gleichen Flan- 
schen versehen und die Anordnung der in das Gehäuseunterteil 
eingegossenen Rohrleitungen ist eine solche, daß die Pumpen 
zwecks anderweitiger Anordnung des Ölbehälters umgetauscht 
werden können. Das nicht benutzte Ende der Öldruckleitung 
wird dabei jeweils durch den Flansch der Absaugepumpe II 
verschlossen. 

Die Schmierung der Antriebszahnräder für die senkrechte 
Steuerwelle und für die über den Zylindern liegende wage- 
rechte Nockenwelle erfolgt gleichfalls von der Hauptdruck- 
leitung a aus, und zwar mittels einer an das aus dem Kurbel- 
gehäuse heraustretende Ende angeschlossenen engen Leitung, 
die in die Kapsel der Antriebszahnräder für die Nockenwelle 
mündet; von hier sickert das Öl an der senkrechten Steuerwelle 
bzw. an deren Kapsel entlang nach unten und schmiert auf 
diesem Wege auch die Antriebszahnräder dieser Welle sowie 
die Antriebszahnräder für die Magnete und für die Kühlwasser- 
pumpe. 

Die Nockenwelle selber ist dagegen nicht in den Ölkreis- 
lauf eingeschlossen; vielmehr erfolgt ihre Schmierung durch 
konsistentes Fett, das durch die hierfür vorgeschenen Klappen 
von Hand eingeführt wird. 


/ 


11. Zündung. 


Die Zündung ist eine doppelte, und zwar sind die beiden 
Zündkerzen eines Zylinders unterhalb der Ein- und Auslaß- 
Rohrstutzen einander diametrial gegenüberliegend angeordnet 
und etwa um 20? aus der Quermittelebene des Zylinders ver- 
setzt. Entsprechend dieser doppelten Zündung sind zwei 
vollständig eingekapselte amerikanische Dixie-Magnete, die 
hinsichtlich ihrer Bauart im wesentlichen mit den deutschen 
Bosch-Magneten übereinstimmen, vorgeschen. Sie sind ohne 
Zuhilfnahme von Spannbändern durch Schrauben auf Kon- 
solen befestigt, die am Oberteil des Kurbelgehäuses angegossen 
sind. Der Antrieb erfolgt in der üblichen Weise von der senk- 
rechten Steuerwelle aus mittels Kegelrädern. Die größte Vor- 
zündung beträgt beim Magnet I (Auslaßseite) 35° und beim 
Magnet II (EinlaBseite) 32? vor Totpunkt. Dic Zündreihen- 
folge der einzelnen Zylinder ist die bei den deutschen Motoren 
übliche, nämlich, r, 5, 3, 6, 2, 4. Der Hebel zur Verstellung 
des Zündzeitpunktes beider Magnete ist mit dem Gestänge 
zur Betátigung der beiden Drosselschieber des Doppel-Vergasers 
in der vom österreichischen Hiero-Motor her bekannten Weise 
durch ein Kulissenstángchen derart verbunden, daß bei Voll- 
gas größte Vorzündung und beim Leergang kleinste Vorzündung 
(bzw. Nachzündung) gegeben wird. In der Nàhe dieser beiden 
äußersten Stellungen ist die Zündung also zwangsläufig mit 
dem Gestänge zur Betätigung der Gasdrosselschieber ver- 
bunden; in den Zwischenstellungen kann der Zündhebel da- 
gegen nach Bedarf in der Kulisse, also unabhängig von den 
Gasdrosselschiebern, verstellt werden. 


Flugtechnische Betrachtungen. 
Von Burberg. | 


Wenn die Tragflächen eines Flugzeuges lackiert werden, 
wendet man in der Praxis ein Mittel an, welches bewirken 
soll, daß die Maschine besser steigt. Die Unterseiten der Trag- 
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flächen werden leicht mit Sand bestreut. Die Reibung wird 
zwar hierdurch vergrößert, aber trotzdem macht man die 
merkwürdige Erfahrung, daß das Flugzeug besser steigt. 
Wie erklärt sich die Wirkung dieser durch die Sandteilchen 
erzeugten Rauheit, die denallgemeinen Luftwiderstandsgesetzen 
zu widersprechen scheint? Man könnte annehmen, daß durch 
die Sandkörperchen zahlreiche kleine Luftwirbel entstehen. 
Diese vielen kleinen Luftwirbel stoßen aneinander und so ent- 
steht ein Luftpolster, durch welches die Flugmaschine besseres 
Steigvermögen erhält. Da die Zunahme am Steigvermögen 
erheblich sein soll, könnte man praktisch eine Maschine so 
konstruieren, daß sie theoretisch ohne Rücksicht auf die 
durch das Bestreuen der Tragfläche mit Sand hervorgerufene 
Geschwindigkeitsverminderung etwas schneller ist, als man 
praktisch wünscht. Durch das Bestreuen mit Sand verliert 
die Maschine das »Mehr« an Geschwindigkeit, bekommt aber 
bedeutend mehr Auftrieb (Steigvermögen). 

Für die von dem Verfasser geäußerte Ansicht spricht 
eine zweite Tatsache, nämlich die, daß eine Flugmaschine 
besser steigt, wenn der Wind bzw. die Windstöße (was das- 
selbe ist) von vorne kommen, als wenn sie von hinten kommen 
(abgeschen davon, daß der Wind immer etwas von unten nach 
oben geht, also sowieso das Flugzeug gegen den Wind durch 
diesen selbst hochgetragen wird), trotzdem die relative Ge- 
schwindigkeit zur Luft die gleiche ist. Hier kann es sich 
ebenfalls um die Dichtigkeit der kleinsten Luftteilchen handeln, 
denn es ist sehr gut möglich, daß die Luftwirbel außer einer 
Geschwindigkeitsverminderung Änderungen in bezug auf die 
Dichtigkeit der tragenden Luft verursachen. 

Es dürfte hier ein Gebiet gestreift werden, mit dem man 
sich in letzter Zeit wieder zu beschäftigen beginnt. Man hat 
nämlich, trotzdem es sich mit der praktischen Erfahrung nicht 
deckt, die Zusammendrückbarkeit = o gesetzt. 

Die Komprimierbarkeit der Luft kann doch bei flugtech- 
nischen Problemen, wo es sich um ziemlich bedeutende Drücke 
handelt, nicht ganz außer acht gelassen werden. So glaubt 
der Verfasser, daß es sich in dem letzterwähnten Falle um eine 
Vergrößerung der Luftdichtigkeit handelt, durch welche die 
Tragfáhigkeit erhóht wird. 

Eine dritte, in Fliegerkreisen bekannte Tatsache ist, daß 
ein Flugzeug schneller steigt, wenn dic Richtung des Windes 
und die der l.ängsachse des Flugzeuges einen kleinen X mit- 
einander bilden. Dieses stcht auf jeden Fall im Gegensatz zu 
den Form- und Reibungsgesetzen und ist vielleicht dadurch 
zu erklären, daß in der Regel die Luftfáden in Fahrtrichtung 
die Tragflächen bestreichen und dic Unebenheiten sich mit 
der Zeit in der Richtung der Bewcgung hintereinander anordnen. 

Wird das Flugzeug nun ausnahmsweise schräg gegen den 
Wind gestellt, so erscheinen dieselben unteren Tragflächen in 
ihrer Wirkung rauher. 

Um die günstigsten Verhältnisse herauszufinden, bestreut 
man nur dic linke Unterseite der Tragdecke mit Sand. 
Man müßte, wenn der Versuch dieser Behauptung recht gibt, 
die Wirkung so erklaren, daß eine zitternde Bewegung ‘der 
Tragfláche stattfindet, in ihrer Wirkung entgegengesetzt der 
Drehrichtung des Propellers. 

Versuche würden ergeben, ob auch bei anderen Teilen im 
Flugzeugbau der Wirkungsgrad außer Luftreibung und Form- 
widerstand beeinfluBt wird. Ob z.B. bei Propellern und 
Stromlinienkórpern cin »Rauhermachen« irgendwelcher be- 
stimmter Stellen die Wirkung verbessert. 

Ein besonderes Studium der Bewegung kleinster Luft- 
teilchen (unter ev. Berücksichtigung der Komprimierbarkeit 
der Luft) dürfte bereits recht befriedigende Ergebnisse zeitigen. 


Prof. Dr. Próll, Hannover, bemerkt zu dicsen Ausführungen: 


I. Rauhigkeit an der Unterseite der Flügel begünstigt 
das Auftreten »tragender« Wirbel, d.i. von Zirkulations- 
strómungen, die auftriebfördernd sind. (Es ist dies z.B. 
von Grammel in seinem Buche »Hydrodynamische Grundlagen 
des Fluges« erwáhnt.) 


2. Es ist richtig, daß Böigkeitseinflüsse (Turbulenz- 
strómungen) die Ursache des besseren Steigens der Flugzeuge 
bei entgegengesetztem Wind sind, obwohl theoretisch es 
gleichgültig sein müßte, ob der Wind mit oder entgegen der 
Flugrichtung wcht. Für Start und Landung ist das natürlich 
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nicht gleichgültig. Aber auch für den freien Flug scheint 
die auch schon anderwärts gemachte Beobachtung sich in 
solcher Weise erklären zu lassen, wiewohl noch andere Ursachen 
mitsprechen dürften. 

(Von Professor Reißner wurde schon 1912 vorgeschlagen, 
die Druckseite der Propeller rauh zu machen. Dic Schriftleitg.) 


Wissenschaftliche Nachrichten. 


Neues Lehr- und Forschungsinstitut für Kraftfahrwesen. 


Die seit dem Jahre 1907 an der Mechanisch-Tech- 
nischen Versuchsanstalt der Kgl. Technischen 
Hochschule Dresden bestehende Abteilung für Kraft- 
fahrzeugprüfungen ist von dieser Anstalt losgelöst und 
zu einem selbständigen »Institut für Kraftfahrwesen« 
ausgestaltet worden. Zum Direktor diescs neuen Institutes 
wurde der bisherige stellvertretende Leiter der Mechanisch- 
Technischen Versuchsanstalt Professor Dipl.-Ing. Otto 
Wawrziniok ernannt, unter gleichzeitiger Übertragung einer 
neugeschaffenen Professur, für Kraftfahrwesen. Das neue 
Institut wird als Lehrinstitut den Studierenden der Technischen 
Hochschule Gelegenheit bieten, wissenschaftliche Versuche an 
Kraftfahrzeugen, Fahrzeugmotoren usw. anzustellen. Daneben 
soll es aber auch als Forschungsinstitut der Förderung des 
Kraftfahrzeugbaues dienen und den Behörden und Privaten 
als unparteiische Sachverstándigenstelle beratend zur Seite 
stehen. Insbesondere wird das Institut auf Antrag die be- 
hördlichen Abnahmeprüfungen von Kraftfahrzeugen und die 
Führerprüfungen bewirken, ferner aber auch neue und ge- 
brauchte Fahrzeuge auf ihren Wert begutachten, Fahrzeug- 
materialien prüfen und Brenn- und Betricbsstoffe für Fahr- 
zeuge untersuchen. Vorläufig ist das Institut noch im Gebäude 
der Mechanisch-Technischen Versuchsanstalt untergebracht. 
Es wird aber, sobald es die Zeitverhältnisse erlauben, ein 
eigenes neucs Heim erhalten, zu dessen Errichtung bereits 
verschiedene industrielle Firmen namhafte Geldbeträge und 
Versuchseinrichtungen bcigesteuert bzw. deren Überweisung 
zugesagt haben. 

Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung, die der motorische 
Zug an Stelle des tierischen während des Krieges erlangt hat 
und nach dem Kriege noch besonders in der Landwirtschaft 
erlangen wird, ist die Begründung dieses neuen zeitgemäßen 
Institutes lebhaft zu begrüßen. 


— 


Patentschau. 
Von Ansbert Vorreiter. 


Ausliegende Patentanmeldungen 
(A.: Anmeldung, E.: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


42€, 35. K. 61860. Kardanisch aufgehängtes Gyroskop mit 
Luftantrieb. Emil Klahn, Morris Plains, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. 
Dr. W. Karsten und Dr. C. Wiegand, Pat.-Anwilte, Berlin SW. Ir. 
21. 2. 16. E. II. 9. 18. 

420, 4. W. 49969. Geschwindigkeitsmesser. Winkler, Fal- 
lert & Cie., Bern, Schweiz. А. I. 11. 17. E. 27. 8. 18. 

42 c, 37. G. 45423. Reflexionsapparat für nautische Astro- 
nomie. Benoit Joseph Xavier Gosselin, San Sebastian, Spanien; 
Vertr.: E. Peitz, Pat.-Anw., Berlin SW. 68. A 20. 7. 17. E 0.8. 17. 
Frankreich 11. 8. 16. 

42 k, 7. R. 45125. Vorrichtung zum Messen von Kabel- und 
Seilspannungen. August Riedinger, Ballonfabrik Augsburg A.-G. 
Augsburg. A 13.11.17. E 4. 8. 18. 

46 b, 7. A. 30388. Gashebel für Flugzeugmotoren mit Über- 
kompression. Automobil- und Aviatik-A.-G., Leipzig-Heiter- 


blick. A. 26. 3. 18. E. 4. 9. 18. 
46c, 4. J. 18198. Kühlmantel von Flugzeugmotoren. Karl 
Ilse, Köln-Mülheim, Danzierstr. 166. A. 9. 5. 17. E. 29. 9. 18. 


46a, 22. M. 62289. Zweitaktmotor mit kreisenden Zylindern. 
Eugen Ludwig Müller, Charlottenburg, Fasanenstr. 70. A. 17. 12. 17. 
E. 27. 8. 18. 

46b, 12. L. 46228. Vorrichtung zum Regeln von Verbrennungs- 
motoren, insbesondere für Flugzeuge Luftschiffbau Schütte- 
Lanz, Mannheim-Rheinau. A. 25. 2. 18. E. 4. 9. 18. 

46c, 11. M. 61919. Vorrichtung zum Anfeuchten der Ver- 
brennungsluft. Dr. Georg Malkowsky, Berlin, Steinmetzstr. 26. 
A. 2. 10. 17. E. 11. 9. 18. 
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46c, 13. Sch. 52400. Brennstoffzuführungs vorrichtung. Dipl.- 
Ing. Otto Schwager, Charlottenburg, Friedbergstr. 24. A. 2. 1. 18. 
E. 27.8. 18. 

46d, 1. V. 13207. Heißluft- oder Verbrennungskraftmaschine 
nach Art der Kapselwerke. Albert Vogel, Elbing, Westpr., Burg- 
straße 19, Karl Wittig, Zell i. Wiesental, Baden, und Emil Wittig, 
Basel, Schweiz; Vertr.: Albert Vogel, Elbing, Burgstr. 19. A. 16.9. 15. 
E. 4.9. 18. 

46b, 13. W. 48989. Regelungsvorrichtung an Flugzeugmotoren. 
Henry Wasserlein, Charlottenburg, Charlottenburger Ufer 7. 
А. 21.2. 17. E. 11.9. 18. 

40b, I. A. 29334. Durch Flüssigkeitsdruck gesteuertes Ventil. 
Aktiebolaget Wigelius Motorer, Göteborg, Schweden; Vertr.: 
E. Peitz, Pat.-Anw., Berlin SW. 08. 16. 5. 17. Schweden A. 17. 2. 17. 
E. 4.9. 18. 

40b, 1. R. 44162. Vereinigtes Ein- und Auslaßventil für Ver- 
brennungskraftmaschinen. Hugo Reik, Wien; Vertr.: R. H. Korn, 
Pat.-Anw., Berlin SW. 11. E 4. 8. 18. А 27. 1. 17. Österreich 
I6. I2. I6. 

46c, 10. Sch. 52082. Spritzvergaser. Ernst Schlee, Dresden, 
Residenzstr. 44. А 19. 10. 18. E 15. 7. 17. 

40c, 5. B. 83797. Fahrzeugmotor. Ferdinand Barrenbrügge, 
Freising, Wippenhauserstr. 200!/6 А 10.5.17. E 22.8.18. 

40c, 4. I. 18346. Anordnung zur Abdichtung der Trennungs- 
fuge zwischen den Zylindern von Verbrennungskraftmaschinen 
und diese rings umschlicßenden Behältern. Hugo Junkers, Dessau, 
Albrechtstr. 47. А 27.8. 17“ E 12.9. 18. 

46c, 4. St. 31011. Schutzgehäuse für die Ventilsteuerung an 
Stahlmotorzylindern mit seitlichen Ventilgeháusen. Stahl-Mo- 
toren-Gesellschaft Ernst Jaenisch & Co., Berlin. А 16. 2. 18. 
E 12. 9. 18. 

46c, 5. A. 30543. Bolzensicherung für Motorkolben. Argus- 
Motoren-Gesellschaft m. b. H., Berlin-Reinickendorf-Ost. 
A 6.5.18. E 12.9. 18. 

46c, 5. L. 46279. Ölfangblech des Kolbens einer Verbrennungs- 
kraftmaschine. Hermann Landgrebe und Arthur Schweißing, 
beide Berlin-Rosenthal. А 7. 3. 18. E 12. 9. 18. 

46c,6. H. 73754. Vergaser. Otto Hartmann, Berlin, Hussiten- 
straße 42. А 15. 2. 18. E 9.8. 18. 

77h, 9. B.84775. Einhol- und Ablaufvorrichtung für Sec- 
flugzeuge. Heinrich Bauer, Karbidwerke Freyung v. W., Nieder- 
bayern. A.22.10.17. E. 25.9. 18. 

77h, s. D. 33303.  Lenkvorrichtung für Flugzeugmodelle. 
Otto Dahlhelm, Halle a. Saale, Landsbergerstr. 56. A. 18. 4. 17. 
E. 15.9. 18. 

77h, 5. Н. 69169. Verspannung für die Tragflachenzellen von 
Doppeldeckern. John Thomas Havens, Asbury Park, Graf- 
schaft New Jersey, U. St. A.; Vertr.: B. Petersen, Pat.-Anw., Berlin 
SW. 11. A. 29. 10. 15. Е. 15.9. 18. 

77h, 6. H. 70048. Gestell für Propeller. Jakob Haw, Potsdam, 
Sophienstr. 3. A. 11. 4. 16. E. 4. 9. 18. 

77h, 5. K. 62893. Als Fahrrad benutzbares Flugzeug. Richard 
Kosclleck, Hildesheim, Dammstr. 12. A. 31. 8. 16. E. 8.9. 18. 

77h, 9. L. 45595. Aufpumpbarer Schwimmer für Flugzeuge. 
Wilhelm Leißner, Mannheim. A. 3.9. 17. E. 22. 9. 18. 
77h, 1. L. 46235. Leitflächen für I’esselballone. Luft-Fahrzeug- 
m. b. H., Bitterfeld. A. 30. 3. 18. E. 1. 9. 18. 
77h. 2. L. 30877. Starres Luftschiff mit als Laufgang aus- 
gebildetem Kiel. Luftschiffsantrieb-G. m. b. H., Berlin. A. 2. 9. 
1910. E. 25. 9. 18. 

77h, 5. Sch. 47888. Flugzeug. Luft- Verkehrs- Gesellschaft 
m. b. H., Berlin- Johannisthal. A. 26. 10. 14. E. 8.9. 18. 

77h, 5. C. 24751. Stabilisierungs vorrichtung für Flugzeuge. 
Merill Elbridge Clark, New York; Vertr.: E. W. Hopkins, Pat.-Anw., 
Berlin SW. 11. A. 25. 3. 14. E. 15. 9. 18. 

77h, 9. M. 59 120. Abfederung für die Radachse bei Flugzeugen 
und anderen Fahrzeugen. Bernh. Mischewsky, Voerde, Kreis 
Schwelm, Gut Helkenberg. A. 7.2. 16. E. 1.9.18. 

77h, 10. N. 15480. Schwingenflugzeug mit einem oder mchreren 
Flügelpaaren. Heinrich Neubart, Berlin, Gitschinerstr. 107. 
A. 11.7.14. E. 25.9. 18. 

77h, 5. Sch. 51488. Fallschirm für Flugzeuge. Fr. W. Schroc- 
der, Kónigswusterhausen. А. 4.6. 17. E. 4.9. 18. 

77h. 5. Sch. 49346. Einrichtung zur Abgabe tönender Zeichen 
von Luftfahrzeugen. Richard Schulz, Hannover, Podbielskistr. 295. 
A. 2.12.15. E. 1.9. 18. 

77h, 5. 5. 47400. Heizvorrichtung für in Flugzeugen cingebaute 


Ges. 


Maschinengewehre. Eduard Simon-Wolfskehl, Frankfurt a. M., 
Beethovenstr. 21, und Valentin Weil, Bergen, Kr. Hanau. A. 
12.1.17. E. 15.9. 18. 

77h, 9. G. 43522. Hohle Radbereifung aus Zellstoff. Hans 


Grünewald, Hannover, FundstraBe 20. A 16. 12. 15. E 15. 9. 18. 


Patentertellungen. 


42k, 12. 307530. Feindruckmesser zur Messung von kleinen 
Druckdifferenzen bei Luft-, Wasser- und Landfahrzeugen. Luft- 
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schiffbau Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. A. 27.11.17. 
L. 45893. 

420, 2. 307534. Elektrisches Ferntachometer mit Wechsel- 
stromdynamo. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 18.1. 16. 
B. 80904. 


42c, 35. 307847. Einrichtung an Kreiselkompassen zur Ver- 
meidung von Schlingerfehlern. Gesellschaft für nautische 
Instrumente G. m. b. H., Kiel. 23. 10. 15. G. 43359. 

46b, 12. 308099. Regelungsvorrichtung für die Gaszufuhr für 
zwei oder mehr Motoren, insbesondere für Flugzeuge; Zus. z. Pat. 
293515. Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Berlin- Johannis- 
thal. 29. 5. 15. Sch. 48666. 

46C, 14. 307536. Magnetelektrische Zündmaschine. Bosch 
Magneto Company, New York; Vertr.: A. du Bois-Reymond, 
M. Wagner und С. Lemke, Pat.-Anw., Berlin SW. ІІ. 29.11.16. 
В. 82888. V. St. Amerika 1.3.16. und 27. 12. 15. 
46c, 2. 307837. Schmiervorrichtung für Umlaufmaschinen. 
Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 10. 12. 14. 
S. 43 307. | 

46c, 2. 307897. Selbsttätige Schmiervorrichtung mit Druck- 
luftzerstauber für  mehrzylindrige Verbrennungskraftmaschinen. 
Franz Bernards, Neukölln, Anzengruberstr. 25. 18. 6. 16. B.81874. 

46 c, 27. 307913. Vergaser-Vorrichtung für Verpuffungskraft- 
maschinen, insbesondere von Kraftfahrzcugen. Dr. Bruno Fels, 
Berlin, Düsseldorferstr. т. 2. 10, 15. Е. 40262. 

46c, 14. 307978. Unterbrecher für die elektrische Zündung 
von Verbrennungsmotoren. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 
I7.9. 15. B. 80150. 

46c, 14. 307977. Anordnung des magnetischen Kreises bei 
elektrischen Zündapparaten. Aktiengescllschaft Brown, Boveri 
u. Cie., Baden, Schweiz; Vertr.: R. Boveri, Mannheim-Káferthal. 
I4. 2. 17. А. 29058. 

46c, I4. 307955. Unterbrecher für Explosionsmotorenzündung. 
Robert Bosch Akt.-Ges., Stuttgart. 18. 5. 16. B. 81664. 

46c, 15. 307956. Anordnung der Zündmaschine und einer 
Dynamomaschine für Motorfahrzeuge. Bosch Magneto Com- 
pany, New York; Vertr.: A. du Bois-Reymond, M. Wagner und 
G. Lemke, Pat.-Anw., Berlin SW. 11. 4.4.17. В. 83569. 

77h, 15. 307940. Hilfsgondel für Luftschiffe. Luftschiffbau 
Zeppelin, С. m. b. H., Friedrichshafen a. B. 30.9. 13. H. 63816. 

77h, 9. 307561. Wasserflugzeug mit Mittelschwimmer oder 
mit als schwimmfähiger Bootskórper ausgebildetem Rumpf und 
verstellbaren Seitenschwimmern. Gustav Pieske, Berlin, Blücher- 


str. I. 7.11.13. P. 31810. 
Auszüge aus den Patentsehriften. 
305332. Schwimmkörper für Wasserflugzeugc. Paul 


Hammer in Berlin-Lichterfelde. Beim Starten und Landen 
in Seegang hat es sich herausgestellt, daB die Beanspruchung der 
Bootsbóden und der Schwimmkörper mit zunehmender Größe der 
Flugmaschinen unverhältnismäßig stark wächst. Um der Kon- 
struktion die nötige Festigkeit zu erteilen, wurde es nötig, die Span- 
ten und Böden bedeutend zu verstärken, was eine erhebliche Ge- 
wichtsvermehrung zur Folge hatte und vollkommenes Halten doch 
nicht für alle Beanspruchungen auf die Dauer gewährleistete. 


Zu Nr. 305 332. 


Die vorliegende Erfindung will dies nun dadurch erreichen, 
daß nicht nur in bekannter Art der Boden als solcher in der Längs- 
richtung stufenartig unterteilt wird, sondern diese Unterteilung 
wird so vorgenommen, daß der Schwimmkörper sich aus einer An- 
zahl bootsförmiger Elemente zusammensetzt, die sowohl gefedert 
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als auch lösbar derart verbunden werden können, daß die Boden- 
flächen Q,—Q, dieser Elemente von der Mitte aus nach beiden Seiten 
stufenförmig ansteigen. 

Durch diese Anordnung wird nicht nur eine wesentliche Er- 
höhung der Festigkeit erzielt, da die Wände der einzelnen Boots- 
elemente als durchgehende Längsträger ausgebildet werden können, 
sondern die Beanspruchung des Schwimmkörpers beim Starten 
und Landen des Flugzeuges in schwerer See wird durch leichteres 
Abkommen vom Wasser herabgesetzt, indem es bei zunehmender 
Geschwindigkeit sich nacheinander mit den Seitenbooten S,, S, 
vom Wasser abhebt, bis es schließlich nur noch auf dem Mittelboot 
M, gleitet. Dieses bietet einerseits eine geringere Gleitfläche, ander- 
seits werden die Stöße heranrollender Seen gemindert, da nicht dic 
gesamte Bodenfläche des Schwimmkörpers, sondern nur ein Teil 
derselben, das Mittelboot, von ihnen getroffen wird. Das Mittelboot 
kann außerdem mit den Seitenbooten gefedert verbunden werden, 
so daß die stärksten, kurz vor dem Abheben des Flugzeugs vom Wasser 
auftretenden Stöße durch die Federung abgefangen werden. 

Die bekannte wellenförmige oder stufenartige Ausbildung 
des Bootsbodens erzielt die gewünschte Wirkung nicht, weil dadurch 
der Schwimmkörper nicht in einzelne Elemente zerlegt wird und eine 
Beschädigung des Bootsbodens nicht auf einen Teil desselben be- 
schränkt bleibt, so daß der gesamte Schwimmkörper betriebsun- 
fähig wird. Dieser große Übelstand und das Auftreten starker, 
schädlicher Stöße wird durch die vorliegende Erfindung verhindert. 

Zweckmäßig werden die Bootselemente zueinander so ange- 
ordnet, daß die Höhe des Bodenabstandes der Teilboote, die Quer- 
stufen Q}, О, Oi. Qa, nach oben hin zunimmt, wodurch die dynami- 
sche Abfederung und Sicherung gegen Verletzung durch Stoß ver- 
größert wird. 

Die äußeren Bootselemente oder Teilboote S, können auch 
zur Aufnahme von Geschützen, Maschinengewehren, Wurfgeschossen, 
Bomben u. dgl. verwendet werden. In diesem Falle ist der Boden 
dieser höchstgelegenen Teilboote zweckmäßig gerade oberhalb der 
Wasserlinie angeordnet und mit Einrichtungen zum Aufklappen 
des ganzen Bootsbodens oder einzelner Teile desselben versehen. 
Auch kann für besondere Fälle der Boden dieser Teilboote fortge- 
lassen werden. 


305836. Kufenförmiges, federndes Traggestell für 
Flugapparate. Ernst Paul Keller in Stollberg. Beim 
Landen mit dem Flugapparat ergibt sich, selbst bei größter Vorsicht, 
sehr oft ein Bruch des Fahrgestells. Diesem Übel zu begegnen und 
dennoch alle Vorteile, welche die unverstrebten Kufen durch ihre 
Federung und die Räder beim Anlauf bieten, beizubehalten, ist der 
Zweck der den Gegenstand der Erfindung bildenden neuen An- 
ordnung der Räder und ihrer Träger. 


Zu Nr. 305 836. 


Die Räder sind mit ihren Lagern b nicht starr oder auf gewöhn- 
lichen Federn ruhend in Verbindung mit dem Flugzeugrumpf c, 
sondern sie werden von den Kufen d getragen, welche aus vielen 
Bandfedern zusammengesetzt sind. Die Kufen d dienen als Träger 
für die Lager der Laufräder a und haben den Stoß beim Landen auf- 
zufangen. Die Räder müssen beim Landen dcs Flugapparates hoch- 
beim Anlauf tiefgestellt sein. Um dies bei unverstrebter Kufe zu 
ermöglichen, sind die Lagerschalen b um eine Welle Л schwingend 
am Lagergestell i angeordnet, das beispielsweise mittels Keilschellen 
k an beiden Kufen d befestigt ist. Eine Sperrklinke / hält die Lager- 
Schalen in der Hochstellung fest. Gehoben werden die Lagerschalen 5 
durch einen Zug m, der nach dem Führersitz führt. Ein gleicher 
Zug o ist vom Führersitz zur Sperrklinke / geleitet, die sich um Bolzen 
n dreht und unter der Wirkung einer Feder p steht. Wenn erforder- 
lich, kann das Lager b, sobald es von der Sperrklinke / freigegeben 
wird, noch durch eine Feder abgestoBen werden, damit es mit 
Sicherheit aus der Hochstellung kommt. 


305739. Propellerhaubenbefestigung für Flugzeuge. 


' Reinhold Richter in Berlin-Friedenau. — Gegenüber bekannten 


Haubenbefestigungen ist die Aufgabe dadurch gelöst, daß ihre sichere 
Befestigung durch einfaches Aufschieben erzielt wird; eine Betätı- 
gung von Schrauben, Drähten, Spannschlössern u. dgl. oder die Be- 
nutzung irgendwelchen Werkzeuges fällt fort. 

Die Haube a aus Blech umgibt die Propellernabe à, so daß die 
beiden Propellerflügel durch Ausschnitte c in Fig. ı herausragen. 
An der Rückseite der Nabe ist eine Haltescheibe d befestigt, an der 


— — [| 
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am Umfang verteilt radiale Blattfedern f befestigt sind; 
geht aus Fig. 3 und 4 hervor. Der Haubenrand ist 20 ei 
wulst h geformt, in den zur Versteifung eine Drahteinlage i cing 
ist. Der Rand zur Haltescheibe bildet den Gegenhohlrin 


on — SS - 
P ө.“ 


Inn — : A . 
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Zu Nr. 305 739: 


Versteifung der Haltescheibe sind parallel mit den Federn Verstei- 
fungsrippen & eingepreDt. Die Befestigung erfolgt dadurch, daD die 
Haube a von vorn über die Propellernabe gestülpt wird, so daß sich, 
wie in Fig. 3. der Ringwulst h gegen den Hohlring А und die Feder- 
enden der Haltescheibe d legt. Infolge der Ausschnitte с in der Haube 
kann der Haubenrand h nach ein warts federn, so даб unter gleich- 
zeitigem Weiterschieben der Haube der Ringwulst ^ unter 
ring k in die endgültige Befestigungstellung, wie sie aus 
vorgeht, gebracht werden kann. Die Federung der am Umíang 
verteilten Federn / genügt, um in der Ruhelage oder bei langsamem 
Laufen des Propellers die Haube in der Befestigungsanlage zu sichern. 


Bei schnellaufendem Propeller, wenn sich die Hau 


be 
mit groDer Geschwindigkeit dreht, kommt zu der Fe 
Fliegkraft des Haubenringes und der Federenden hinzu, so daB der 


pret und ein Herausfliegen der Haube unmöglich ist, 
keinerlei Werkzeug oder sonst von Hand zu betätigende Befesti- 


gungsmittel angewandt sind. 


305 383. Vorrichtung zum Festhalten eines Pendels. 

hmann in Hamburg. — Zu 
dung von Schwingungen und Ausschlägen von Stabilisierungs- 
pendeln sind Dampfungsvorrichtungen und Hemmvorrichtungen 


Julius Wiese und Henry Lac 


bekannt. 


Die Dämpfungsvorrichtungen sind dadurch gekennzeichnet, daß 
gegen jede schnelle Bewegung ein Widerstand geleistet 
im allgemeinen mit der Geschwindigkeit der Bewegung wäc 
Durch die Dämpfung wird die unerwünschte Bewegung 
jedoch nicht völlig verhindert. Eine Hemmvorrichtung 
zur Verhinderung kleiner Schwingungen. Das Wesen der Hemm- 


diesen Stellung 
nur klein sein, weil andernfalls die gewünschten Bewegungen des 
em Flugzeug gegenüber durch die Hemmung verhindert 
Weil die Hemmung nur schwach sein darf, kann sie starke 
Bewegungen nicht verhindern. Beide Vorrichtungen 
n Nachteil, daß sie auch die gewünschten Bewegungen 


des Pendels dem Flugzeug gegenüber dämpfen oder hemmen. 


vorrichtung ver 


Übertragungsmi 
Erfolgt aber ei 


Pendels 64, un 
frei schwinge 
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ng beruht darin, daß das Pendel in einer oder mehreren 
en Stellungen mit mäßiger Kraft festgehalten wird, so 
Kraft von bestimmter Größe nötig ist, um das Pendel aus 
en zu entfernen. Die Kraft der Hemmung darf 


Dieser Nachteil wird gemäß der Erfindung durch eine Sperr- 
mieden, die durch ein zweites Pendel in Tätigkeit 
wir Diese Vorrichtung bietet außerdem den Vorteil, 
nichtgewollten Bewegungen nicht nur gedämpft, sondern 


hindert werden, da das Pendel nicht nur mit einer gewissen 
dern völlig festgehalten wird. 


Auf der Zeichnung ist eine beispielsweise Ausführungsform 


perrung dient hier еп Zahnsegment, mit dem zwei an dem 
Stabilisierungspendel angeordnete Stifte zum Eingriff gebracht 


Zum Einrücken der Sperrung dient eın zweites 


der Fahrtrichtung des Flugzeugs ein Bügel 3 mittels 
pfen 24 und 2b aufgehängt. Die eine Seite des Bügels 3 
ahnsegment 4. Quer durch den Bügel geht eine Achse 5, 
kurzes Pendel 6 und ein längeres. 2. B. zum Stabilisieren 


dienendes Pendel 6a, schwingbar aufgehängt sind. 


Das kürzere Pendel 6 trägt an seinem Schaft einen Stift 7. mit dem 
ge 8 des aufrechten Schenkels des Winkelhebels 9 hinein- 


en wagerechter Schenkel drehbar in einem Lager 94 des 
des Pendels 6a angeordnet ist. An dem Winkelhebel 
armiger Hebel то, der an den Enden zwei Stifte IIG 
t, welche in die Zähne des Zahnsegments nicht ein- 
ge der Hebel 10 wagerecht liegt. | | 

Wirkung dieser Vorrichtung ist folgende: Neigt sich das 
Flugzeug in einer beliebigen Richtung, SO bleiben beide Pendel in 
krechten Lage, also parallel zueinander und sind beide frei 
Man kann dann an das Pendel ба Seile oder sonstige 
ttel anschließen, um seine Wirkungen zu benutzen. 


Stoß auf die Aufhängung der Pendel in der Längs- 


uchen die Pendel infolge ihrer Schwere bei Bewegungs- 
hre Bewegung fortzusetzen, SO bleiben sie, da sie ver- 
sind, nicht parallel. Hierdurch wird mittels des 


der Winkelhebel 9 in dem Lager 94 und somit der daran 
de Hebel то gedreht. Dadurch kommt einer der Stifte тта 
h der Art der Drehung in Eingriff mit den Zähnen dee 
d das Pendel 6a wird nunmehr festgehalten. Hört dis 
s Stoßes auf, so lóst sich die Sperrvorrichtung des 
d dieses kann wieder gegenüber dem Flugzeuge О. dgl. 


ahne und Stifte zum Eingreifen 2u verwenden, können 
fache andere Sperrvorrichtungen, die in der Technik be- 
zur Anwendung kommen. Auch an Stelle des kleinen 


Pendels konnen andere Massen von ahnlicher Wirkung treten, 


2. B. ein auf einer gekrümmten Schiene laufendes Gewicht. 
Die Vorrichtung kann auch SO ausgeführt werden, daß die Stiite 


тта und IIb nicht mit feststehenden Zahnen in Eingriff kommen, 


. 
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sondern mit einem drehbaren Zahnrad, dessen Drehung so gehemmt 
ist, daB es sich nur sehr langsam drehen kann. 


Patent-Anspruch. 


Vorrichtung zum Festhalten eines Pendels, wenn es infolge von 
Beschleunigungen oder von Stößen o.dgl. aus der senkrechten 
Lage auszuschwingen strebt, dadurch gekennzeichnet, daß ein 
zweites Pendel von anderer Schwingungsdauer als das erste Pendel 
o. dgl. eine Sperrvorrichtung einschaltet, die das erste Pendel festhält. 


301920. Kolbendichtungsring für Explosionskraft- 
maschinen. Wilhelm Leilich in Chemnitz und Emil Freytag in 
Zwickau, Sa. — Der neue Dichtungsring, der an einer Stelle auf- 
geschnitten ist, und dessen Enden stumpf zusammenstoßen, hat 
einen U-fórmigen Querschnitt erhalten. Dadurch können die Ex- 
plosionsgase in den Ring eindringen und wirken dann aus dem Innern 
des Ringes selbst heraus aus alle Wandungen desselben. Am wichtig- 
sten ist für die vorliegende Ausführung die Wirkung des Arbeits- 
drucks auf die beiden Seitenwandunken. Abgesehen davon, daß der 
ganze Ring schon mit eigener Federkraft nach außen wirkt, werden 
durch den Gasdruck die oberen Enden 1 und 4 auseinandergepreßt. 
Infolge der Biegsamkeit der seitlichen Wandungen sprechen diese 
Enden ı und 4 schon bei einem verhältnismäßig geringen Druck an 
und folgen den Druckwirkungen äußerst leicht. Sobald aber der 
Druck der Arbeitsgase gering ist, werden diese »Lippen« ı und 4 
weniger stark angepreßt, und dadurch wird die Reibung sogleich 
bedeutend herabgemindert. Dies erweist sich als nutzbringend beim 
Ankurbeln und überhaupt immer dann, wenn der Kolben ohne Ar- 
beitsdruck läuft, wie es bei jedem Rückgang der Fall ist. 
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Zu Nr. 301 920. 


Die Wirkung des Druckes der Gase auf die Seitenwandungen 
wird darum besonders gut ausgenutzt, weil dieselben an einzelnen 
Stellen besonders nachgiebig gemacht sind und darum gerade die 
äußersten Enden r und 4 den Druckwirkungen leicht folgen können. 
Fig. 1 zeigt diese durch eine Abschwächung der Wandmitte auf der 


- 
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Zylinderseite zwischen 1 und 2 vorgenommene Verbesserung. Da- 
durch wird der eigentliche Sitz der Federung auf einen kleinen Raum 
zusammengedrängt, und er wird dem reibenden Verschleiß voll- 
ständig entzogen, so daß die Güte dieser für ein ordentliches Arbeiten 
so wichtigen Federung im Betrieb keinerlei Änderung unterliegt. 
Im Vergleich dazu erscheinen aber die Stellen ı und 4 selbst ver- 
stärkt, lassen ohne Betriebsstörung einen ansehnlichen Verschleiß zu. 

Fig. ı zeigt auch noch eine Aussparung auf der Kolbenseite, 
zwischen 3 und 4, Diese Aussparung kann ganz bis zum Fuß 3 
geführt werden, wenn man dem Ring noch ein gewisses Spiel nach 
der Seite lassen will. Der U-förmige Querschnitt kann natürlich 
auch eine andere Formgebung erhalten, beispielsweise wie in Fig. 2. 

Der Dichtungsring ist einmal durchschnitten um eine gute 
Federung zu erhalten. Der an dieser Stelle entstehende Zwischen- 
raum wird durch Einbringen einer gleichfalls U-förmigen Einlage 
6-7-8 verdeckt. Diese liegt schlieBend in dem Dichtungsring und 
wird mit seinem einen Ende verbunden. 

Der Dichtungsring kann ebensowohl aus dem vollen gear- 
beitet als auch aus Blech gepreßt werden. 

Dadurch, daB der Ring gleichzeitig an mehreren Stellen seines 
Querschnitts durch den Explosionsdruck und seine eigene Spannung 
angedrückt wird, erhált er die vorteilhaften Eigenschaften einer 
Ledermanschette, ohne deren Nachteile zu besitzen. 


Bücher-Besprechungen. | 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Der l'lugmeister. Was der Flugzeugführer und Beobach- 
ter von der Navigation wissen muß. Handbuch für 
Flugzeugführer und Beobachter zum nautischen Unter- 
richt und Selbstunterricht. Von A. Bortels, Oberflugmeister. 
3. verbesserte Auflage. Berlin 1918. Dietrich Reimer (Ernst Vohsen). 
Kl. 89. 115 Seiten Text bzw. Tabellen und r2 Seiten Kalender, mit 
mehreren Figurentafeln. Preis geb. M. 1.—. 

Das kleine Buch bietet mehr — und weniger, als man nach dem 
Titel: »Der Flugmeister« erwarten sollte. Es enthält nämlich, in 
Form von Frage und Antwort, mit' verschiedenen Abbildungen von 
KompaB, Peilscheibe usw. der Firma Bamberg, eine recht klare 
und im allgemeinen leicht verständliche, wenn auch nicht bis in die 
letzten Einzelheiten richtige Einführung in die Handhabung und 
Kompensierung des Kompasses, in Geographic und Karten- 
kunde und Anwendung auf die Navigation. Die Verfahren sind durch 
zahlreiche Beispiele erläutert. Auch sind dem Werkchen eine Mi0- 
weisungskarte und viele Tabellen beigegeben, von denen einige, 
z. B. die Kurse und Entfernungen verschiedener Orte von Johannis- 
thal, die Morsezeichen usw. dem Flieger wertvoll sein dürften, wäh- 
rend andere Angaben enthalten, die im Flugzeug recht gleichgültig 
sind, wie den Durchmesser der Sonne in Kilometer, die Einwohner- 
zahl der Polargebiete, das Münzwesen von Bolivia u. dgl. Auf einen 
Anhang mit Anweisungen für erste Hilfeleistungen bei Unfällen 
sei noch besonders hingewiesen. E. 


Neuland für Kriegerheimstätten kann bei rechtzeitigem Ein- 
greifen des Staates zwischen Emden und Borkum gewonnen 
werden. Dort ist ein Gelände von 300 ha cingedeicht und für 
landwirtschaftliche Zwecke nutzbar gemacht worden. Nun kommt 
es darauf an, das so gewonnene Neuland nicht der Spekulation 
zu überlassen. 


Gieschäftlidie Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse : 
Flugwissen 


Geschäftsstelle: Berlin W. 35 
Schöneberger Ufer 40, pl. 


Fernsprecher : 
Ami Lützow 6508. 


einen großen Verlust erlitten: in der Nacht vom s. zum 
6. August erlitt der Fregattenkapitän Peter Strasser, der 
so oft erfolgreiche Führer unserer Luftschiffangriffe auf Eng- 
land, bei einer Unternehmung gegen die Ostküste Mittel- 
englands den Tod. Nach englischen Angaben wurde sein 
Schiff 40 Meilen von der Küste durch einen Flieger in Brand 
geschossen und stürzte in Flammen gehüllt in die See. Von 
der Besatzung hat man nichts mehr gehört. Strasser war 
nicht nur durch seine unerschrockene und kaltblütige Um- 
sicht ein trefflicher Führer: auch an der technischen Ent- 
wicklung seiner Waffe hat er hervorragenden Anteil, und сг 
verstand es, seinen kaltblütigen und unerschrockenen Willen 
auf die ihm untergebenen Offiziere und Mannschaften zu 
übertragen. Die Erfolge waren dementsprechend, und wieder- 
holt hat er englische Stapel- und Verschiffungsplätze der 
Kriegsindustrie, englische Industrieanlagen, Häfen und be- 


1. Die deutsche Luftfahrt und mit ihr die W. G. L. hat | festigte Plätze außerordentlich geschädigt. Daher wurde er 


auch mit dem Orden pour le mérite ausgezeichnet. 

In der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt war 
er ein hochgeschätztes Vorsstandsmitglied, dessen Wort, das 
meist in anspruchsloser Form gegeben wurde, ein großes 
Gewicht besaß. Wie bei seinen Kameraden und Vorge- 
setzten, so wird auch bei uns sein Andenken in hohen Ehren 
fortleben, wenn wir auch leider keine Stätte besitzen, an die 
sich pietätvolles Gedenken anschließen kann. 


2. Auszeichnungen unserer Mitglieder: 


Herr Richard Gradenwitz, Fabrikbesitzer in Berlin- 
Grunewald, erhielt von der Techn. Hochschule in Berlin- 
Charlottenburg die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber. 

Herr Max Oertz in Hamburg erhielt von der Techn. 
Hochschule in Darmstadt die Würde eines Dr.-Ing. ehren- 
halber. Die Geschäftsstelle. 
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Die Steigfähigkeit der Flugzeuge. 


gingen von einem anderen Ansatz aus und führen daher zu 
abweichenden Formeln mit anderen Beiwerten. 

Wir müssen uns hier auf die Wiedergabe von Riachs 
Ausführungen beschränken, haben jedoch seine Darlegungen 
durch Fußnoten zu ergänzen, die mathematischen Ableitungen 


Von E. Everling. 
19. Bericht der Deutschen Versuchsanstalt für 


Luftfahrt. zu vereinfachen und stellenweise zu berichtigen gesucht, 
haben ferner die in Deutschland üblichen Formelzeichen ein- 
Übersicht. gesetzt und alle Größen vom rn auf das metrische 


Maßsystem umgerechnet. 

Der dritte Teil bringt dann unsere Ausführung des 
Riachschen Ansatzes für die Steigzeit in ciner Form, die für 
beliebige Abhängigkeit der Motorleistung von der 
Höhe gilt, ferner eine Anzahl von Beispielen, Näherungs- 
formeln und ein vereinfachtes Verfahren zur Berechnung der 
Steigzeiten mit Hilfe der Steiggeschwindigkeit, sowie um- 
gekehrt die Bestimmung der Leistungsabnahme aus der Steig- 
fähigkeit, endlich einen Vorschlag für die Kennzeichnung der 
Steigfähigkeit (erreichbare Hohe und Steiggeschwindigkcit) 
durch Angabe zweier Zahlen, des Steigwertes. 


| 

| 
Die folgenden Ausführungen stellen in den beiden ersten 
Teilen die Bearbeitung eines englischen Aufsatzes von Riach?) 

über den Einfluß der Flächen- und Leistungsbe- | 
lastung auf die Steiggeschwindigkeit von Flug- 
zeugen dar. Seine Untersuchungen sind bemerkenswert 
durch die Art der Ableitung aus der Leistungsbilanz, 
durch einige Folgerungen und durch die Mitteilung von 
Zahlenunterlagen, wenn auch nur aus Modellversuchen. Einige 
Ergebnisse stimmen mit denen, die Kann?) auf andere Weise 
gewonnen hat, überein. Unsere früheren?) Untersuchungen 

1) A. S. Riach, A. Е. Ae. S., Assoc. Inst. N. A., Notes 


on the effect of power and surface loading on the climb- I. Leistungsbilanz und Steigfähigkeit. 
ing speeds of aeroplanes, Aeronautics vom Io. und 24. April 


19:8. Nr. 234 und 2305-5 IL und. 355, 1. Ansatz der Leistungsgleichung. 


2) H. Kann, 1917 in einer nicht veröffentlichten Arbeit. Die jüngste Vervollkommnung der Flugzeuge hinsicht- 
3) E. Everling, Der Aufstieg von "Flugzeugen, diese Zeit- lich ihrer Steigfahigkeit ist, neben anderen Verbesserungen, 
schrift 1916, Heft 17/18, S. 124. | | in erster Linie der vergrößerten Motorleistung zu ver- 


I 
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danken. Doch ist es wegen der Verschiedenheit der einzelnen 
Bauarten schwierig, den Einfluß der Leistungs- wie der Flächen- 
belastung auf die größtmögliche Steiggeschwindigkeit durch 
allgemeine Formeln wiederzugeben. Die folgenden cin- 
fachen Ausdrücke sollen denn auch nur zu Überschlags- 
rechnungen für den ersten Entwurf dienen und die Vortcile 
kleiner Leistungsbelastung für die Steigfähigkeit hervorheben. 


Mit den Bezeichnungen: 


G = gesamtes Flugzeuggewicht, kg, 
Е = tragende Fläche, m, 
/ = Fläche des schädlichen Widerstandes, m?, 
v = Fluggeschwindigkeit, m/s, 
u, = Steiggeschwindigkeit, m/s, 
y = Gewichtsdichte der Luft, kg/m?, », deren Boden- 
wert, 
g = Erdbeschleunigung = 9,81 m/s?, 
r = Massendichte der Luft, kgs?/mi, 
са = Auftriebsbeiwert zu F, 
съ = Rücktricbsbeiwert zu F, c, desgl. zu f, 
IN = vorhandene Motorleistung, PS, 
"№ = erforderliche Triebleistung, PS, 
y = Luftschraubenwirkungsgrad, vH, 


gelten für den unbeschleunigten wagerechten Flug die 


bekannten Formeln 
Gewicht = Auftricb 


7 
„ "IE (1) 
Triebleistung " 
"Geschwindigkeit = Widerstand ` 
„< N y 
3 
Ec 9 = 2g" F + cy f) v?. (2) 


Für den Steigflug nimmt Riach nun den Steigwinkel o 
so klein an, daß in der ersten dieser Formeln G: cos g, die 
in die Richtung des Auftriebes fallende Seitenkraft des Flug- 
gewichtes, mit G sclbst vertauscht werden kann!). 

Dann gilt Gleichung (1) auch noch für den Steigflug, und 
und die Flächenbelastung wird 


G _ у 
Е 2g 

1) Für den Steigwinkel von beispielsweise 14° hat dies bereits 
einen Fehler von etwa 3 vH zur Folge. Allgemein bedeutet die 
Streichung des Faktors cosp eine Vernachlässigung von (ange— 
nähert) v,?/2 v? gegen 1, weil 


in? Ics 
cos р = | 1 — sin? g = r — — sin? g 


und die Stciggeschwindigkeit v, = uU sin g ist. Für v, = r5 m/s 
und v = 30 m/s, also v,/v = l5, würde der Fehler daher !/, oder 12,5v H 
(p = 30%, cos p = 0,800, also genauer Fehler 13,4 v H). 


(3) 


ca 02. 


„ 
WW Ansldllwin 


€ 


TN 


Fig. 1 und 2. Güteziffer А = 


2 


Winkel (linke Seite) und vom Auftriebsbeiwert cg (rechte Seite). 
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Dividiert man die Gleichung (2) durch (3), so hebt sich 


2. v? heraus, und es folgt 
= 
75 N' c F + cy / 
F e, (4) 
wo f 
c, F Leit c ef. 
ے‎ Te Zell کے‎ (5) 


ca F 


die Gleitzahl des ganzen Flugzeuges bedeutet, so daß die 
Tangensfunktion des flachsten Gleitwinkels gleich £ ist, un- 
abhängig von Gewicht, Flächenbelastung und Flügelfläche, 
abhängig nur von der Form des Flügelprofils, dem Beiwert 
und der Fläche des schädlichen Widerstandes im Verhältnis 
zur Flügelfläche. Nimmt man für neuzeitliche Flugzeuge cy 


Ca 


mit dem Wert 1,28, H etwa mit 0,025 an, so wird 


(6) 


су E = 1,28. 0,025 = 0,032, 
und £ entspricht einem Gleit winkel!) von 

Für die zum Fliegen notwendige 
anderseits nach Gleichung (2) 


75 N = 2% (er F + erf) v. 


Lóst man Glcichung (3) nach v auf und 
mittelten Wert 


6 bis 8^. 
Lcistung gilt 


(7) 


setzt den so cr- 


aer G 2 18) 


in (7) ein, so fällt die Geschwindigkeit heraus und es folgt 


, 2g|hc,F--c,f [Gh 2g|^ € G * 
N = I /// 5,6154 
5 E cal: F dr sl Ya E 
Die erforderliche Leistung wird also bei gegebener 
Flughóhe (Luftdichte), Flächenbelastung und Gesamtlast am 
€ 
V Ca 


Mittels der Abkürzung 2) 


geringsten, wenn einen möglichst kleinen Wert besitzt. 


(10) 


1) Also e= 0,10 bis 0,14, entsprechend einem Gleitverhältnis 
von 1: 10 bis 1:7. 

2) Riach wählt eine andere, nicht dimensionslose Abkürzung! 
Ferner verwendet er nicht die neuen Prandtlschen Auftriebsbeiwerte 
Са. sondern die früheren vom halben Betrage, dic er mit Ay bezeichnet. 
Wir benutzen in den aus dem englischen Original übernommenen 
Fig. 1 bis 5 ebenfalls diesen halben Wert, um die zugehörigen 
Zahlenangaben verwenden zu können, und bezeichnen ıhn mit c. 


für ein bestimmtes Flugzeug, abhängig vom Anstell- 


e ist die Gleitzahl, das 


| Verhältnis Widerstand zu Auítrieb. 


— — 
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erhält man daher für die kleinste erforderliche Motorleistung № 
mit dem Kleinstwert der „Cüteziffer « А 

сЕ 

Е y 

per Wert von k ist in Fig. I abhangig vom Anstellwinkel 

in Fig. 2 abhangig vom Auftriebsbeiwert Ca aufgetragen). 


Für die augenblickliche Steig geschwindigkeit u, in 
irgendeiner Höhe 2 (m) braucht Riach nun die Beziehung 


75 N' = kG (11) 


a, 


zwischen den Leistungen, die man mit Worten ausdrücken 
könnte: | 
Beste Steigleistung gleich Schraubenleistung abzüglich 
geringster Flugleistung, 


also dic Leistungsbilanz des Steigíluges 
Gv, 75m N / O- 75 N o E (12) 
wobei die Funktion f (7) den Faktor bedeutet, mit dem dic 


Motorleistung N, wegen des schädlichen Einflusses der Luft- 
dichteabnahme von Уо auf y, 20 verkleinern / ist“). 


2. Steiggeschwindigkelt. 

Wenn man hierin den Wert für die erforderliche Mindest- 
flugleistung 75 N, aus Gleichung (11) einführt und noch durch 
G dividiert, SO folgt 

1, 757] G y) F KR y , 
aus der sich für irgendeine Höhe z, wenn die zugehörige Luft- 
dichte Y, ferner f (y) der Bestwert von k und der Wirkungs- 
grad N bekannt sind, die größtmögliche Steiggeschwindigkeit 


(13) 


| G 
abhängig von der Flächenbelastung 7 und der Leistungs- 


belastung yy berechnen läßt. Sind y und f (y) nicht aus 


Messungen gegeben, 50 kann man mit genügender Annäherung?) 


setzen | 
. . . (4) 


== 


Steiggeschwindigkeit Us (m/s) abhàngig von 


der 
in verschiedenen Flug- 
Flächen- 


Fig. 3. 

Leistungsbelastung G/N (kg/PS) 

höhen z (km) für ein bestimmtes Flugzeug mit der 
| ` belastung G/F = 34 kg/m’. 


wird nicht mitgeteilt. 
war als hinreichende 


Flügelprofil und Flugzeug, 
früheren Untersuchungen 


1) Für welches 
2) In unseren 


Näherung T 

y yo 
gesetzt. vgl. E. Everling, Der Aufstieg von Flugzeugen, diese 
Zeitschrift 1910. Heft 17/18, S. 127: Gleichung (8). 


Gleichung (14) haben wir in dieser 
Zeitschrift 1910, S. 126 (vgl vorige Anmerkung) auf Grund 
von Erfahrungswerten für die ‘Temperaturverteilung die Größe 
A = 0,000106 m= berechnet, SO daß sich ergibt 


3, Für den Beiwert A der 


MR = 195000900107 = 0,9 10 


Ye 


Flugtechnik und M 
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otorluftschiffahrt. 


und!) 
jm = ë š 5 
| Yo 
Dann ergibt sich aus Gleichung (1 3) 

Às 

М lan G 8 + Ез 
== = EE „„ . 16 

== 75" ° Mer d (16) 


n und k leicht mit hinreichender Ge- 


Dabei lassen sich A, 
Werte der Steiggesch windigkeit v, die 
G 


nauigkeit bestimmen. Die 


sich mit solchen Größen und mit der Flächenbelastung "p = 


34 kg/m? (= 7 Pfund/ Kubikfuß) ergeben, sind in Fig. 3 ab- 
hängig von der Leistungsbelastung für die Höhenstufen?) ound3 
und 6 km dargestellt. 


3. Steigzelt. 


Die Steigzeit zwischen zwei Höhen 2, 
aus der Beziehung 


und 2: (m) erhält man 


dz 
07 (17) 
durch Integration zwischen den Grenzen 12, und z, mit Be- 
achtung von (16 
12 2% 
4 dz 
" BE ! 
to — 4 = — == — 42 (18) 
2 1 Uz N cim һү es 
75 1] G I Yo 


21 
»und das mag dann ausgewertet werden«, sagt Riach. 

Im dritten Teil dieser Arbeit wollen wir die Integration 
der Gleichung (18), auf die Riach merkwürdigerweise ver- 
zichtet, für beliebige Werte von n durchführen: und damit 
aus der toten Formel einen brauchbaren Ausdruck für die 
Steigzeit, die wichtigste Größe der ganzen Betrachtung, 
für die Abnahme der Motorleistung nach beliebigen Werten 
von n gewinnen. 

4. Gipfelhóhe. 

Riach benutzt den Ansatz (18) lediglich zur Berechnung 
der Gipfelhóhe Zu Sie ist dadurch gekennzeichnet, 
die Steiggeschwindigkeit Us 
Motorleistung soweit gesunken ist, дай sie 
mindest erforderlichen Flugleistung geworden ' 
pas tritt nach Gleichung (18) streng genommen erst 
für 4 — й = 9? ein?). 

Nach Gleichung (16) folgt also durch Nullsetzen der linken 
Seite und einfache Umformung 
eir. BAN YE? 


und wenn man dies logarithmiert und nach 2, auflost, für die 
Gipfelhohe 


2 (nN Ee 
o= (2n-F 1) À k G| CG 9 


woraus sich für gleichbleibenden Schraubenwirkungsgrad 1. 
ungeänderten Anstellwinkel (R konstant) und ein bestimmtes 
Gesetz für die Motorleistungsabnahme der Einfluß der Flächen- 
und Leistu ngsbelastung auf die Gipfelhohe ergibt l). 


(19) 


€ 


(2o) 


1) Unser {rüherer Ansatz entspricht also dem Werte n r (vgl. 
Anmerkung 2, S.91 links). 

3) Streng genommen für o und 3,05 und 6,10 km 10000 
bzw. 20000 Fuß), doch ist der Unterschied auf der Zeichnung nicht 


— 
— 


deren 


kann. 
4) Mit Gleichung (19) folgt also für die 
keit (16) der einfachere Ausdruck 


2 n 1 
Ax | _ anti A; _ 2+۳1 ووز‎ 


Steiggeschwindig- 


س 


.__ ee? 


— | ee 


92 


Für rohe Schätzungen kann man n = 1,1 annehmen!). 
Dann erhält man für die Gipfelhöhe in Abhängigkeit von der 
Leistungsbelastung die Kurve der Fig. 4, die für nicht näher 
mitgeteilte Werte von 4, n, E und wieder für die Flächen- 
belastung G/F = 34 kg/m? berechnet wurde. Für 4 = 0,000106 
ergibt sich nach Übergang zu gewöhnlichen Logarithmen, 
also nach Ersatz von А durch 0,000046, der Faktor 


(2.1 +1) * 0,000046 = 13500 m = 13,5 km. 


E 
ы 
WS 
s 
aS 


Gipfelhóhe z, (km) abhängig von der Leistungs- 
belastung für das Flugzeug der Lig. 3. 


Fig. 4. 


Anderseits gibt Gleichung (19), wenn % durch 2 (Flug- 
höhe) ersctzt wird, mit dem jeweiligen Bestwerte für À 
= e 4 


G jG 

N | F k g 
zur Bestimmung der Flächen- oder Leistungsbelastung, für 
dic ein Flug in irgendeiner Höhe z gerade noch möglich, für 


die also kcin Auftriebsüberschuß mehr vorhanden ist, 
ywas die französischen Ingenieure ,tangent' nennen e). 


ae 2% ＋ 1 
{ ў A 
= 751 4; Yo g (21) 


II. Flügelprofil und Steigfähigkeit. 


5. Veränderlichkeit der Gipfelhóhe. 


Im zweiten Teil seiner Ausführungen untersucht Riach 
den Einfluß der aerodynamischen Eigenschaften des ver- 
wendeten Flügels auf die Steigleistungen. 


' „ In | 
| 4. — 1/27 
if Yo | 70 


N a —an+i 
5 ZE р | |. 
G \yo 


y 
der für die Gipfelhöhe verschwindet. 

Die Formeln (16), (16a) und (20) zeigen, міс Gipfelhöhe 
und Steigvermögen von den Bauverhältnissen des Flug- 
zeuges (Flächenbelastung, Güteziffcr und Schraubenwirkungsgrad) 
abhängen, vor allem aber, wie ungeheuer wichtig eine ge- 
ringe Leistungsbelastung und eine langsame Abnahme 
der Motorleistung tur gute Steigleistungen sind! 

Es wäre jedoch ein Trugschluß, wollte man etwa den Ein- 
fluB einer Vergrößerung von F unmittelbar aus den Formeln ab- 
lesen; denn jede Änderung der Flügelfläche bedingt 
eine Verschiebung des Bestwertes von & nach (10) und (5). In 


290]. 7 


(16a) 


. G 
Gleichung (16) und (20) ist also stets das Produkt 4 A zu 


werten. 

1) Also cine etwas stärkere Leistungsabnahme als proportional 
der Luftdichte! Vgl. Anm. 1, S. 91 rechts. 

2) Man kann sich diesen Zustand verwirklicht denken durch 
Überlastung des Flugzeuges (dann allerdings ohne die Möglichkeit, 
vom Boden abzukommen!) oder durch Drosseln des Motors oder 
Verkleinern der Flügelfläche während des Fluges (Einrichtungen dazu 
sind immerhin vorstellbar; freilich würde gleichzeitig. der Bestwert 
von k verschlechtert). 
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Motorluftschiffahrt. 


Wenn für zwei verschiedene Flügelprofile die Größe k, 
die durch Gleichung (10) erklärt wird, etwa die Bestwerte k, 
und A, besitzt, so kann man die zugehörigen Gipfelhöhen z,, 
und 2% nach (20) berechnen, und ihre Differenz wird 


9 „ — 
G gj. 

2 ky 8 
(2941) Wi 


h 
13 500 - log " 
1 


wenn man die obigen Zahlenwerte einsetzt. 


Zei — 4 Ech E 
71 2 (22 ＋ 1) À ky G 


in [n N dE. vo 
h GIG g 


Й 


(22) 


Durch Änderung der aerodynamischen Eigenschaften eines 
Flugzeuges wird also die Gipfelhóhe um einen bestimmten 
Betrag erhöht oder erniedrigt, unabhängig von den in beiden 
Fällen als unverändert angenommenen Größen Flächen- 
belastung, Leistungsbelastung und Wirkungsgrad, abhängig 
nur von dem Verhältnis der »Güteziffern« k, und A, sowie 
von den Annahmen für n und A — ein »einigermaßen über- 
raschendes Ergebnis «. 

Wenn also irgend zwei Flugzeuge mit verschiedener, ganz 
beliebiger Leistungs- und Flächenbelastung gleiches Flügel- 
profil!), aber Gipfelhöhen von beispielsweise 4,5 und 7,5 km 
besitzen, und wenn man bei beiden die Flügelquerschnitte 
in gleicher Weise abändert, z. B. verschlechtert, so daß die 
neue Gipfelhöhe des ersten Flugzeuges jetzt nur noch 3 km 
beträgt, also um 1,5 km geringer ist, dann wird die des anderen 
um ebensoviel kleiner, also 6 km. 

Da man annehmen kann, daß der Bestwert von А im Ver- 
hältnis 5 zu 7 schwankt?), so kann die Änderung der Gipfel- 


höhen infolge des Flügelprofiles bis zu 13,5 ` log (z) oder 


rund 2 km betragen. 


6. Veränderlichkeit der Steiggeschwindigkeit. 


In derselben Weise wie die Formel für die Gipfelhöhe 
kann auch die Gleichung (13) für die Steiggeschwindigkeit 
auf zwei verschiedene Werte von k angewendet werden. So 
erhält man zwei Steiggeschwindigkeiten v, und v,,, deren 
Differenz wird, da das erste Glied der rechten Seite sich heraus- 


hebt, 
ү? 8 
U,] — 0,9 = |a So „ж < (23) 
Die Differenz der Steiggeschwindigkeiten mit zwei 


verschiedenen Flügelprofilen ist also unabhängig von der 
Leistungsbelastung, sie hängt allein von Flächenbelastung 
und Hohe ab’). 


1) Diese Voraussetzung ist gar nicht einmal nötig, da es ja 
nur auf das Verhältnis der Größen & vor und nach der Änderung 
ankommt. Die Flügelprofile können also ebenfalls beliebig sein. 
Wenn die acrodynamische Güte, die durch den Bestwert & gekenn- 
zeichnet ist, sich nur bei beiden Flugzeugen in demselben Verhältnis 
ändert, ist zur Gipfelhöhe die gleiche Strecke hinzuzufügen. 

3) Riach gibt für gebräuchliche Flügelprofile die Zahlen 0,005 


bis 0,007 als Grenzen für den Bestwert des Ausdruckes ER SH 
yo 550 Yo 


wobei ^- in Fuß und Pfund ausgedrückt ist, und zwar geht aus 


den späteren Beispielen hervor, daß er setzt 
I 
Yo — 0,00238 Pfund - s?/FuB* = 8 kgs*/m*. 
5 
Nun 15% 
550 | 0,002 38 = 27, 

also folgt: 

ki = 0,005 * 27 = 0,13, 

k, = 0,007 * 27 = 0,19, 


so daB sich fur die Bestwerte von 


der Bereich von rro bis 60 ergäbe! 
3) Und von der Differenz der Güteziffern k, 
zu der Feststellung in Anmerkung I. 


im Gegensatz 
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Mit der obigen!) Annahme für den größten und kleinsten 
möglichen Bestwert von k, k, = 0,13 und k, = 0,19, ergibt sich 
für eine Fláchenbelastung von 34 kg/m? und für eine Höhe 
von 3,05 km (10000 Fuß), also für ein Luftdichteverhältnis 


I 
РЕ 0,740 oder für Te 0,740 * — = 0,0925 kgs?/m4, 
Yo 8 8 


"m 34 
Bet — Us9 = 0.0925 


Dieser Betrag wächst mit zunehmender Höhe, und zwar 
ändert er sich um etwa 4o vH, wenn man vom Boden aus 
in 6km Höhe steigt?). 


(0,19 — 0,13) = 1,0 m/s. 


7. Größte Fiuggeschwindigkeit. 


Zur Ermittelung der größten Fluggeschwindigkeit hat 
man die Steiggeschwindigkeit, d.h. den Auftriebsüberschuß, 
gleich Null zu setzen und erhält dann statt Gleichung (13) 


N G g 
57 ®. ; (24) 
also durch Auflösung nach А 
N JF 
к= зл! e . (25) 


und daraus kann man abschätzen 


ı. dasjenige Flügelprofil aus einer gegebenen Anzahl, 
mit dem sich die größte Fluggeschwindigkeit in irgendeiner 
Höhe erzielen läßt, 

2. den Wert dieser größten Geschwindigkeit in irgend- 
einer Höhe. 


»Es ist wohl am besten, den Wert k = Zu 
Ca с 


I 


I — — 
% fe 


2 
in Abhängigkeit von für das betreffende Flügel- 


profil, oder vorteilhafter für mehrere Profile, aufzuzeichnen, 
wie es in Fig. 5 geschehen ist, »und dann ist es klar, daß die 
größte erreichbare Geschwindigkeit durch diesen Ausdruck 
gegeben wird«; denn wenn er in der angegebenen Weise 
aufgetragen wird, so bestimmt derjenige Wert der Ordinate, 
der mit dem Ausdruck auf der rechten Seite der Gleichung (25) 


M" I 2 i | 
übereinstimmt, den Wert уоп — = Ys für den die Ge- 
C a 


schwindigkeit ihren gróDten Betrag erreicht. Dieser Wert 
muD dann nach Gleichung (8) nur noch mit 5 F multi- 
pliziert werden, um die richtige Bestgeschwindigkeit (top 
speed «) in m/s oder in der sonst verwendeten Einheit zu er- 
geben. Hat man eine Anzahl solcher Kurven für verschiedene 
Flügelprofile aufgetragen, so kann gleichzeitig das zur Er- 
zielung der höchstmöglichen Geschwindigkeit geeignete heraus- 
gesucht werden. 

Ebenso läßt sich nach Gleichung (25) und (21) die Ande- 
rung der GroBtgeschwindigkeit mit der Höhe unmittelbar 


aus Fig. 5 ablesen, wenn man die Größe des Ausdruckes f(y) Y y 
29 +I 


abändert, der nach Annahme (15) den Werte 2 ** besitzt. 

Diese Art der Darstellung ähnelt etwas der von Handley 
Page!) in seiner Untersuchung über die Vergrößerungsmög- 
lichkeit von Flugzeugen. 


1) Vgl. Anmerkung 2, S. 92 rechts. 
2) Weil Lam Boden I,00, in 6 km Hóhe (im Englischen 20000 


a 


Yo 
FuB) aber 0,52 beträgt; denn 


I 
— == 1,39. 
Y 0,52 = 
3) F. Handley Page, The case for the large aeroplane, Vortrag 
vom 7. Februar 1917 vor der Acronautical Society of Great Britain, 
Aeronautical Journal vom Januar/März 1917, Nr. 81, S. 28, auch 
The Aeroplane vom r4. Februar 1917, S. 446, und Aeronautics 
vom I4. und 21. Februar 1917, S. 127 und 147. 
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Bei den bisherigen Erórterungen des Einflusses einer 
Änderung von Flächen- oder Leistungsbelastung ist das Ver- 
hältnis der Fläche / des schädlichen Widerstandes zur 
tragenden Fläche F als annähernd konstant angenommen 
worden, aber für irgendein besonderes Flugzeug kann der 
schädliche Widerstand »auf dem gewöhnlichen Wege « genauer 
geschätzt und die Kurve entsprechend berichtigt werden. 
Für geometrisch ähnliche Flugzeuge wäre //F genau das gleiche; 
aber noch innerhalb eines weiten Bereiches ausgeführter 
Bauarten trifft das zu. Wenn beispielsweise ein kleines Er- 
kundungsflugzeug mit einer Flügelfläche von etwa F = 2o m? 
eine »schädliche Fläches von f= 0,5 m? hat, so wird ein 
Großflugzeug mit F = 200 m? ungefähr ein f = 5 m? besitzen. 
Jedenfalls ist für grundlegende allgemeingültige Untersuchungen 
die Annáherung //F — konstant gestattetl). 


8. Anwendungen. 


Aus Kurvendarstellungen nach Art der Fig. 5 erhált man 
also unmittelbar die für die Leistung maßgebenden Größen 
für ein Flugzeug in beliebigen Höhen, wenn Flächen- und 
Leistungsbelastung gegeben sind. Man findet 


I. die größte Fluggeschwindigkeit in irgendeiner Höhe, 

2. die kleinste Fluggeschwindigkeit in irgendeiner Höhe, 

3. die Geschwindigkeit geringsten Leistungsbedarfes in 
irgendeiner Höhe, 

4. die beste Steiggeschwindigkeit in irgendeiner Höhe, 
gewöhnlich einfach als Steiggeschwindigkeit in der be- 
treffenden Höhe bezeichnet, 

5. die Gipfelhöhe, 

6. unter einer Reihe von Flügelprofilen das bestgeeignete 
für 


a) größte Steiggeschwindigkeit, 
b) größte Geschwindigkeit im wagerechten Fluge, 
c) größte Landegeschwindigkeit. 


1, 


s NM 


Fig. 5. Güteziffer & (vgl. Fig. 1 und 2) abhängig von dem 


I š ; : : 
Ausdruck — = J 2_ für zwei Flugzeuge mit verschiedenen Profilen. 


Ye Ca 


Es ist daher klar, daB dieses Verfahren die Leistungs- 
berechnungen außerordentlich vereinfacht, während es, was 
noch wichtiger ist, den Flugzeugbauer befähigt, »mit einem 
Blick« das geeignete Profil für irgendeine geforderte Leistung 
auszuwáhlen oder: umgekehrt bei gegebener Fláchen- und 
Testing DE URE die Flugeigenschaften vorherzusagen. 


` 9. Beispiele. 


Ein Beispicl móge die Anwendung des Verfahrens zeigen. 
Fig. 5 stellt zwei Flügelprofile in der beschriebenen Weise 
dar. Die Leistungsbelastung ist G/N = 6,7 kg / PS (15 Pfund/HP), 
die Flächenbelastung G/F = 34 kg/m?, der Luftschrauben- 
wirkungsgrad n = 75 vH für die Bestgeschwindigkeit und 


1) Vgl. dazu z. B. E. Everling, Zur Arbeitsgleichung des Flug- 
zeuges, diese Zeitschrift 1914, Heft 13, S. 197, wo der Einfluß der 
Annahme für die Veränderlichkeit der Fläche f des schädlichen 
Widerstandes auf die Gleitzahl erórtert wird. 


94 Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


die dem 


65 vH für die verminderte Bahngeschwindigkeit, 
steilsten Anstieg, dem Flug mit geringstem Leistungsbedarf 
oder in größter Höhe entspricht. 


Größte Geschwindigkeit in Bodennähe. Wird 
etwa, um mit dem einfachsten Falle zu beginnen, möglichst 
hohe Geschwindigkeit in der Nähe des Bodens verlangt, so 
ist das Flügelprofil das bessere, dessen Kurve in Fig. 5 weiter 
rechts liegt. Denn es besitzt für alle Werte von А das größere 


I 
SC also höhere < M 
с 


nun für Bodennähe, 2 8 8 kgs?/m4, 


Nach Gleichung (25) ist 


€ N Ју F 75,751 |] n 
=Y = 751/070 G Meno "G == 8.34 9 


g 6,7 
Für den Ordinatenwert von 0,51 erhält man!) aber aus 


I 
Fig. 5 für die beiden Flügelprofile die Abszissen —— = 2,64 
с 


Diese Werte hat man nach Gleichung (8) noch zu 


multiplizieren mit E š 


bzw. 2,32. 


x` МЫНИ | 
к= Y8-34 = 16,5, um die Flug- 


geschwindigkeit zu erhalten. Es folgt also 


v = 2,64 16,5 = 43,5 m/s = 157 km/h, 
und im zweiten Falle 

u = 2,32 16,5 = 38,3 m/s = 138 km/h, 
also r9 km/h geringer! 


Geringste Geschwindigkeit in Bodennähe. Der 


I 
geringste Wert von = beträgt nach Fig. 5 für das erst- 
с 


genannte Flügelprofil 1,38, für das andere 1,16. Die geringste 
mögliche Geschwindigkeit ist also bei letzterem kleiner, d.h. 
günstiger; sie beläuft sich nach Gleichung (8) auf 


v = 1,38 . 16,5 = 22,8 m/s = 82 km/h, 
bzw. 
v = 1,16 16,5 = 19,1 m/s = 69 km/h, 


also im zweiten Falle um 13 km/h geringer! 


Geschwindigkeit für geringsten Leistungsauf- 
wand 9 Bodennähe. Für den kleinsten, besten Wert von 


k hat — nach Fig. 5 den Betrag von 1,44 bzw. 1,30; also 
c 


erhält man für den waagerechten Flug mit geringstem Lei- 
stungsaufwand?) nach Gleichung (8) die Geschwindigkeit 


v = 1,44 16,5 = 23,7 m/s = 86 km/h, 
bzw. 


v= 1,30 16,5 = 21,4 m/s = 77 km/h. 


Größte Steig geschwindigkeit in Bodennähe. Zur 
Berechnung der Steiggeschwindigkeit ist 7 = 0,65 und nicht 


€ 5 
0,75 zu nehmen. Der Kleinstwert von А = beträgt 
с 


nach der Figur 0,178 bzw. 0,138. Also folgt aus Gleichung (13) 
für das erste Glied: 


I — —ͤ—ͤ— 
75 0,65 I es 7,3, ferner: ү 34 ° 8 = 16,5; 


demnach für die Steiggeschwindigkeit 

v, = 7,3 — 0,178 * 16,5 = 4,3 m/s, 
bzw. 

u, = 7,3 — 0,138 * 16,5 = 5,0 m/s, 
im zweiten Falle wesentlich hóher. 


Gipfelhöhe. Auch zur Ermittelung der Gipfelhöhe 
ist 7 = 0,65 einzusetzen. Für die gleichen Werte von & folgt 
aus Gleichung (20) mit dem Zahlenwert 13,5 fürden Faktor, weil 


75265 y TN 
8.34 — 


6,7 
1) Die nicht nur im Verhältnis zur Figur, sondern auch an sich 
allzu genauen Zahlenwerte wurden hier und in den folgenden Bei- 
spielen dem Text entnommen und nach Bedarf abgerundet. 
*) Vgl. Anm. 2, S. 92 links. 


0,441 


ist, 
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z, = 13,5 · log 0,178 = 5,3 km 


für das zweite Profil also eine um 1,5 km größere Gipfelhöhe. 


Ebenso lassen sich die Werte der Bestgeschwindigkeit 
und Steiggeschwindigkeit für irgendeine andere Höhe er- 


mitteln. Man hat nur für das Luftdichteverhältnis А 
0 


den 


zugehörigen Wert in die Formeln einzuführem. 


III. Berechnung der Steigzeiten. 


10. Der Ansatz für die Stelgzeit. 


Die Frage der Steigfähigkeit ist in der praktischen An- 
wendung stets eine Frage der Steigzeiten. In der Steigzeit 
vom Erdboden bis zu einer bestimmten Höhe gibt die Baro- 
graphenkurve ein Май für die Steigfáhigkeit, das sich unmittel- 
bar auf das tatsächliche Bedürfnis übertragen läßt, da es ja 
bei der Verwendung eines Flugzeuges im allgemeinen nicht 
darauf ankommt, mit welcher Geschwindigkeit es am Boden 
oder in irgendeiner Hóhe steigt, sondern in wieviel Minuten 
es eine gewisse Höhe zu erreichen vermag. 


Aus diesem Grunde erscheint es lohnend, Riachs Ansatz 
für die Steigzeit aufzulósen. Die Gleichung (18) lautet, wenn 


I G = 
wir Zähler und Nenner mit Sear MEE : multiplizieren 
und die Differenz t, — !, kurz mit f bezeichnen, 
2 „ж Р 
e 2 dz 
E ЖИНИ" 
75 7 N — ^ g(an 4 1) hk 6 _[С е 
: e 2 — — s — — ي‎ —— 
4 751 NY F ye 
oder wegen der Bezeichnung (19) für die Gipfelhöhe z,, bezw. 
nach Gleichung (16a), gleichmäßiger 
33 К А : 
Aa I G e 2 d: . 
„„ ым ; (27) 


75 ?] — — z (2 + 1) zc (ял) 
e 2 — e 2 


21 


ein Ausdruck, der unmittelbar zeigt, daß der Nenner für 
z= z, zu Null wird. Setzt man nun zur Abkürzung für die 
À 


Größe e SCH die nebenbei bemerkt nach Gleichung (14) 
nichts anderes ist als die Wurzel aus dem’ Luftdichteverháltnis, 
eine andere Veränderliche x, also 


— — 8 y 
е 2 = ү = x, 28 
50 (28) 
ДУ m 
жее 2 dëss dx, (29) 


und für die entsprechenden Ausdrücke mit 25, z,, z, die Werte x, 
X, X, SO folgt für die Steigzeit einfach 


*s 


2 1 s| dr 
A 75у М, r 2 + —y % 1 


x, 


= (30) 


also ein Ausdruck, der sich nach bekannten Regeln, freilich 
nicht in einfacher, allgemeiner Form, auflösen läßt: denn 2n -]- 1 


kann stets durch einen Bruch P angenähert und x durch 


y? ersetzt werden, so daß man unter dem Integralzeichen 


- 0—1 
einen Ausdruck —> zy 

уку 
Berechnung, wenn der Exponent (2 n + т) eine ganze Zahl ist, 


erhàlt. Am einfachsten wird die 


I : i 
wenn also n = o, n = —, n = r, n= 3 usw., allgemein nein 
2 2 
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Vielfaches von —, d. h. wenn die Motorleistung von der Luft- 
2' 


dichte unabhängig oder ihrer Wurzel oder ihr selbst oder ihrer 
dreihalbten Potenz usw. proportional ist!). 


11. Allgemeine Gleichung für die Steigzeit. 


Wir verzichten zunáchst auf die Verfolgung dieser Sonder- 
fälle, suchen vielmehr die Gleichung (30) allgemein für be- 
liebige Werte von n zu behandeln, um die Steigzeitenberech- 
nung für beliebige, durch irgendwelche Versuche festgestellte 
Gesetze für die Abnahme der Motorleistung mit der Hóhe 
durchführen zu kónnen; nur müssen sich diese Gesetze auf 
die Form der Gleichung (15) 


f (y) = e 45" == ха" (31) 
bringen Јаѕѕеп, wie es іт allgemeinen тії hinreichender Ап- 
nàherung der Fall sein wird. 


Für beliebige Werte von n ist jedoch eine Auflösung des 
Integrals in allgemeiner, einfacher Form nicht mehr möglich. 
Man kann sich dadurch helfen, daß in (30) der Ausdruck 

I 
wanti pnt in eine unendliche Reihe entwickelt und 


diese dann Glied für Glied integriert wird. Nun ist aber 


I x — (an + 1) 
ILI DM xvn 
х 
у= (z n +1) и "Tg P 
= (zn = 
x — D (22) S тетт ZU E (32) 


Von der Richtigkeit dieser Gleichung überzeugt man sich 
leicht durch Ausmultiplizieren mit dem Nenner der linken 
Seite.?) 


Jetzt läßt sich die Gleichung (30) auflösen; man erhält 
zunächst?) 

1) Die bekannten Formeln für die Fälle » = o, =, I, = 
seien der Vollständigkeit wegen hier angeführt; sie lauten, wenn 


man die Konstanten weglaBt: 


dx 
[Be Р eee .. (зоа) 
dx I X — x; 
(ao ==) T . . . . (30b) 
> d — 
| : = : : 71 nj} — are tg ern А 
х2 — x 3% y^ T ag f ғ," 73 4⁰¹ #13 
. Goc) 
4 A ]n — . — "T zm d 
EE rr к у Кол 


Für die Anwendung zur Berechnung der Steigzeit wàren sie für 
x, und für x, zu bilden, beide Ausdrücke voneinander abzuziehen 


oan N 
für ze, Du, Za wieder die Werte nach Gleichung (28) eingesetzt 
werden. Wie sich die Formeln durch Vernachlässigungen verein- 
fachen und verallgemeinern lassen, zeigt Abschnitt 15. 


3) Die Summen bedeuten dabei, ausführlich geschrieben, 
y = oO 


> (spot 
РЗ = 
y=o 
x,\2n+1 4» +2 65 1-3 
=+) H len T +-+.... (32a 
und 
y — Qo x,Un d dn 
Gest zer (r1) 
I Po Ra. ancora x 0m 
Tue К уята T gena gona ТОК (32b) 


8). Die letzte Summe їп (33) lautet, ausführlich geschrieben: 


An ni 
Ze Lan х0" an zn zen 
4555-01 I yn +2 
S e ши г 
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Дх y =< x," + I) * 
gan f 1 ж?” +1 = — 1 ( n + 1) (v +1) 2 
Xa (25 +I)» 


1 1) (v + 1) dx 


x una) 
Tu (21 + 1)v- SC 2n züunfyrrzn (33) 
¥=0 

Führt man hierin die Grenzen x = x, und x = х, ein, 
subtrahiert die beiden so entstehenden Ausdrücke und ersetzt 

À ¿ A 

* , Za, X, wieder durch ihre Werte ¿ a e 2 $^ e 2 
entsprechend Gleichung (28), so kann man für die gesuchte 
Steigzeit (30) mit Hilfe von (33) ohne weitere Umformung fol- 
gende Lösung angeben 


I 
= 75 * 527 (zu T ID YT zA 


кү 


= ELT 


d S eds F z2)» + 2%] 
e 2 


oder ausführlich geschrieben 


— . — N 


Ku WERT UTE s 
— Sg (qn +1 — 1 4 ＋ 1 
ar г г |+ 
4 
3 A 


+ 


кле чл 


ЕРЕ + 1. lee 


12. Verwendbarkeit der Gleiohung. 


Der Ausdruck für die Steigzeit besteht also aus der Dif- 
ferenz zweier unendlichen Reihen für z, und z,. Das Bedenken, 
ob diese Reihen nicht etwa die Summe со ergeben, erledigt 
sich durch den Hinweis darauf, daß für alle Werte der Höhe z 
unterhalb £, die Steigzeit einen ganz bestimmten endlichen 
Wert besitzen muß und erst für z = z, unendlich groß wird.!) 
Anders steht es mit der Frage, wie rasch die einzelnen Glieder 
abfallen, also mit der Brauchbarkeit der Reihe für die 
praktische Berechnung. Leider nehmen, je nach dem Ver- 


hältnis von =, die aufeinanderfolgenden Glieder der Reihe 
so langsam an Größe ab, daß, wie die nachfolgenden Beispiele 
zeigen, zur Berechnung der Summe auf drei Stellen hinter dem 
Komma für halbe Gipfelhöhe je nach dem Wert von n bis zu 
9, für z = 0,9 z, aber sogar bis zu 34 Gliedern notwendig sind; 
begnügt man sich mit zwei Stellen, was für praktische Zwecke 
vollkommen ausreicht, so bleiben immer noch 6 bzw. 19 Glieder 
zu berechnen. Wir haben bisher vergeblich versucht, mit Hilfe 
der üblichen Kunstgriffe eine Reihe zu erhalten, die, wie es 
wünschenswert wäre, bereits durch Berechnung einer geringeren 
Zahl von Gliedern ein hinreichend genaues Ergebnis liefert. 


Damit ist das Verfahren, so erwünscht der Besitz einer 
genauen Steigzeitenformel für beliebige n auch sein mag, für 
die Praxis wenig geeignet. Wir haben die mühsame Berech- 
nung der Zahlenbeispiele auf diesem Wege aber durchge- 
führt, um für die Nachprüfung der späteren Náherungsver- 
fahren (Abschnitt 15 und 16) genaue Werte der Steigzeiten 
zu gewinnen. Die Reihe (34) bietet auch wenigstens eine 
Erleichterung: Zerlegt man sie in ihre beiden Teile für z, 
und z, so nimmt, wie die spáteren Beispiele oder auch einc 
Betrachtung der Formel (34) bzw. (34a) zeigen, das Verháltnis 


1) Der strenge Beweis für die »Konvergenz« ergibt sich aus 
dem Vergleich der Reihe (34) mit der Reihe, dic aus (34) durch 
Fortlassen des Nenners (2 n -]- 1) > + 2% entsteht. Letztere ist 
eine geometrische Reihe und eine solche konvergiert sicher, so- 
lange 2 < Ze also x < x, ist. Alle Glieder unserer Reihe sind aber 
kleiner als die entsprechenden Glieder der geometrischen, und zwar 


I 
@ntı»tzn 


sogar im ständig abnehmenden Verhältnis 
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q zweier aufeinanderfolgender Glieder in jeder Reihe, das ein 
Маб für die Konvergenz darstellt, bereits bei ziemlich kleinen 
Werten von у einen nahezu konstanten Betrag an, nämlich 


(2 n + I) v + zn 


427 е — £ 6, dent 
(2m-+1)(y+1)f2n — . (35) 
wobei für z einmal z,, im anderen Falle z, zu sctzen ist. Da- 
durch kann man häufig abschätzen, ob das nächste und über- 
nächste Glied für die Reihe noch in Betracht kommt, und mit 
welchem Wert. Ist z. B. q etwas größer als ½ und hat sich ein 
Glied 0,002 ergeben, so wird man bei einer Berechnung auf drei 
Stellen hinter dem Komma das folgende Glied mit 0,001 an- 
setzen und alle späteren unberücksichtigt lassen können. Wenn 
man von diesem Umstand Gebrauch macht, gelangt man in 
kürzerer Zeit mit der Berechnung zum Ziel. 


2 
= (29 — 2) (2n+ 1) 


q—= e 


13. Anwendung der Steigformel. 


Um die Gleichung (34) zur Berechnung der Steigzciten 
anzuwenden, wollen wir setzen 


21 = О, 22 = M- 25, (36) 


wo m kleiner als 1 sein muß. Wir berechnen also die Steigzeit 
vom Boden aus bis zu einer Höhe, die als Bruchteil der Gipfel- 
höhe ausgedrückt ist. Man kann etwa m = 0,1, 0,2.... usw. 
bis 0,9 setzen, also in Stufen von einem Zehntel der Gipfelhöhe 
fortschreiten, für jede Höhe die Steigzeit vom Erdboden ab 
berechnen und mit den erhaltenen Werten die Barographen- 
kurve aufzeichnen. 

Führt man die Annahmen (36) in die Formel (34) ein, 
so folgt 

2 I G 


1 75 N 


d 
— 29 (zu + Ur 


|: 2 [an 1) v + zn] 


San 1} (37) 


oder, wenn man die Reihe in ihre beiden Bestandteile zerlegt 
und den von у unabhängigen Faktor vor das erste Summen- 
zeichen zieht, die für die Berechnung besser geeignete Gestalt 


À 
— — rx; (t: — m) ( | 
5 í u m) (zn 11) * 


G Г ' end 
`75 N] ° 2 


£= (2n+1)y+2n 


bat 
e a 


fex 


y- co 


„„ : . (38) 


14. Berechnungsbeispiele. E 
Die Anwendung der Steigzeitgleichung (38) soll an einem 


Beispiel gezeigt werden, dem wir die frühere Zahlenannahme; 


zugrunde legen. Wir wählen also 
À = 0,000046 m - 1, 
1] = 65 vH, für den Aufstieg, 


D = 6,7 kg/PS; 
N | 7 g/ , 


dann wird der erste Faktor der Gleichung (38), 
Minuten ausgedrückt werden soll, 


wenn 4 in 


Red oce e 
0,000046 50. 75 0, 65 


Die Gipfelhöhe z, ergibt sich dabei, wie im Beispiel 
auf S. 94, aus Gleichung (20). Wenn wir das Riachsche 
Profil mit dem Bestwerte А = 0,138 zugrunde legen, das die 
bessere Steigfähigkeit ergab, so folgt für den Ausdruck im 
Logarithmus von (20), also für die rechte Seite der Gleichung (19), 
wiederum der Wert 


= 43,0. 


O, 441 1 


2 Ze (29 1) — € =: 
0,138 0,312 ` 


е 2 


Für m wählen wir die oben vorgeschlagenen Zehntel- 
stufen, für n folgende vier Werte: 


I. n = 1,1; der von Riach empfohlene Wert, der etwa für 
gewöhnliche Motoren gilt und besagt, daß die Leistung 
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etwas stärker als proportional der Luftdichte ab- 
nimmt. 

2. n = I; das stimmt überein mit unserem früheren ein- 
fachen Ansatz, der genaue Proportionalität annimmt. 

3. п = 0,55; dieser Wert entspricht einer langsameren 
Abnahme, wie sie vielleicht für irgendeinen Motor 
mit besonderen Einrichtungen!) für Höhenflüge zu- 
treffen kann; 0,55 wurde als die Hälfte von Ansatz ı 
gewählt. 

4. п = о; Annahme eines »idealen« Motors, dessen Lei- 
stung von der Höhe unabhängig ist. 


Die Zahlentafel ı enthält als Beispiel den ausführlichen 
Gang der Berechnung für n = 0,55, die dritte Annahme, 
mit der absıchtlich übertriebenen Genauigkeit von 3 Stellen 
hinter dem Komma Die Ergebnisse für alle vier Fálle sind 


Zahlentafel 2. 


Steigzeiten ¢ (min) eines Flugzeuges für verschiedene Gesetze der 
Motorleistungsabnahme nach den genauen Formeln. 


8 j 9 9 1% | u| 12 3 


Werte von ¢ E T Hóhenstufen m = z/z, = 


in Zahlentafel 2 zusammengestellt und in Fig. 6 als vier ver- 
schiedene Barographenkurven aufgetragen, dic deutlich die 
Wirkung der Leistungsabnahme mit der Höhe auf die Steigfähig- 
keit zcigen. Zu dieser Eintragung sind als Ordinaten die Zehntel- 
stufen der Gipfelhöhe für die vier verschiedenen Fälle not- 
wendig. Sie wurden aus Gleichung (20). berechnet und mit- 
samt den Faktoren dieser Gleichung in Zahlentafel 3 auf- 
gcführt. 


Zahlentafel 3. 


Zehntelstufen der Gipfelhóhe z, (km) eines Flugzeuges für verschiedene 
Gesetze der Motorleistungsabnahme. 


4316 7, 8| 9| ro| u 12 13 
Werte von z für die Hóhenstufen m =: e = 
o,8 | ech I,O 


0,81, 37 2, 05 2, as ‚42 4,10 478 5,45 6 ‚15 6,83 
0,7301, 46½, 18 2,91 354 4,37 5,10 5,82 6,55 7,28 
1,042,083. 124, 16 5,20| 6 24 7,28. 8, 32 9,36 10, 40 
2, 1804,37 m pss ыы ‚1115, 3917,48:96621, 85 


15. Näherungsformeln. 


Das bisher verwendete Verfahren der Reihenentwicklung 
hat zwar den Vorzug, die Ermittelung der Steigzeit mit be- 
liebiger Genauigkeit zu ermöglichen, ist aber wegen der Not- 
wendigkeit, viele Glieder zu berechnen, recht langwierig 
und für die praktische Anwendung unvorteilhaft. Es sollen 
daher Näherungsformeln mitgeteilt werden, die für die Werte 
n = o, 0,5 und I genau, für Werte in deren Umgebung aber 
noch mit hinreichender Annähcrung zutreffen, wie die späteren 
Beispiele zeigen. 

In den Gleichungen (30a) bis (30d) läßt sich der Zahlen- 
beiwert der unbestimmten Integrale auf die allgemeine Form 
bringen: 

I I 


аас, 
2п PI x^ 2n+I 


1) Über derartige Höhenmotoren vgl. z. В. J. Wallace, 
Future development of the aero engine; Aeronautics vom 2. Ja- 
nuar 1918, Nr. 220, S. 36. Auch W. F. Durand, Some outstanding 
problems in aeronautics; Aeronautics vom 3. Juli 1918, Nr. 246, 
S. 19; Flight vom 27. Juni, 4., 11. u. 18. Juli 1918, Nr. 496 bis 499, 
S. 713, 749, 781 u. 8or; . Engineering vom 28. juni und 5. Juli 1918, 
Nr. 2739 und 2740, S. 731 und 21. 


(39) 


з. Zeitschrift гаг Flugtechnik und | Motorluftschiffahrt. ` | | 97 


Zahlentafel 1. 
Beispiel für den Gang der Berechnung: Abnahme der Motorleistung mit der 0,55. Potenz der Luftdichte. 


CCC 


Tausend fache Werte der Reihenglieder für m = 2/2, = 


ı | 2 3 4 5 6 7 8 9 


Werte 1000 · 0,312 (t - m)’ für m = z/z, = 


о2 | œ3 | œ4 | о,5 | 06| o7 ot | о2 | 03 o, 0,5 | 0,6 | 07, 98] og 


«o9 | 909 
248 | 282 
118 149 
67| 95 
41 66 
27 48 
18 36 
I2 28 
9] 22 
6 I8 
4| 14 
3| II 
2 9 
2 x 8 
I| 6 
1 5 
= 114 
— 1 4 
E ol 3 
| 3 
| 2 
| I 
2 
2 
I 
I 
| I 
| 1 
1 
I 
| š 
bb NAE e a 1030 10511673 , 1103 | 1138 1244 | 1333 | 1479 | 1733 
| x mal Faktor ..... 1,063 1,130 1,201 1,276 1,442 1,533 |1,629 |1,733 
| Produkt . . . . . . . III4 | 1212 | 1324 | 1453 1794 | 2043 | 2395 | 3004 
| | Differenz. Tm EA 87 182, 294 423| 580| 764 | 1013 | 1365 | 1974 
| | Steigzeit ¢, min EA 3.7 78| 12,6| 18,2| 24,9| 32,8| 43,6 58,7| 84,9 
| | | Zugehörige Flughöhe z, km — 1,04 | 2,08 3,12 | 4,16 | 5,20 | 6,24 | 7,28 | 8,32 | 9,36 
Wir verwenden diesen Faktor daher versuchsweisc auch I I I I (x — x,) x; 
für andere Werte von m als o, 1/а, 1. 3/5 usw. Für den | 43 PR = i= 
Logarithmus läßt sich aber keine gemeinsame Nähcrungs- 
formel setzen, man hat vielmehr unter Berücksichtigung der I I I 
Grenzen x, = I und у= х einzuführen: | 3 *: (r -, x] . )4( 
1 2 | 3 4% VZ — x; x 


Für Werte von n in der Nahe von 
Ë M Mit diesen drei Logarithmen erhält man für die Steig- 


zeit nach Gleichung (3o) die Náherungsformel: 


I — 
n = log | 15 nach Gleichung (30a); 


= 5 " te 
n = 0,5 log LC SEH =) nach Gleichung (3ob); Ei i G EE 
Vo 


i — س‎ —jUB—ů— 


ze 7 л 


— A 60 ec? > уйу 
#= I log = 2 nicht aus Gleichung (30c), 4 у SC 
NE Yo 


| 
ace, T 
sondern nach der Zerlegung des Ausdruckes Si z in | . (41) 
. EE ‚ wo Í' folgende Wertc hat: In der Umgebung von 
folgende Teilbrüche1) | Е 
1) Denn das letzte Glied liegt selbst für die übertrieben n —I Г = Jo . (41a) 
EES Yo 
große Gipfelhöhe, die s= yt == o,5 cntspricht [z = Кы also — — 
Yo Yo 4 7 T" Yo. 
i log 4 = 13,0 km) zwischen dem Werte o und — e während Уо Уо 
e 0,046 i 7 | п = 0,5 ЕИ РК . . . (41b) 
— — =} zwischen (оо — 2) und (2—1) schwankt. Das I + a 
* — Hq * Yo 
dritte Glied kann also bei der Integration als konstant behandelt, | n = o PS ш з e op & & wT) 
d. h. einfach mit x multipliziert werden. Durch Einsetzen der 
Grenzen ergibt sich im äußersten Falle der Wert 55 | — 0,14 C. 13 — — 0,01, das Glied kann also gegen die beiden 


ersten vernachlässigt werden; denn diese nehmen den Wert Y 
bzw. für die halbe Gipfelhöhe 0,23 an. 


aber für x = x, also die Hälfte der Gipfelhóhe, nur noch 
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Fig.6. Barographenkurven, Steigzeit (min) abhängig von der Flughöhe z (km), für die Abnahme der Motorleistung N (PS) 


n 
nach dem Gesctz N = М, (2) „für n = 1,1, n= 1,0 (proportionale Abnahme), n =: 0,55 und n = o (ungeänderte Leistung). 
‚Yo 


Die strichpunktierten Linien geben die Gipfelhöhen z, (km) an. 


Dabei können für d y Va 
70 70 


IO — 0,046 („ 20 bzw. 10 — 0,046 (55 — 2) eingeführt werden, jedoch 
ohne Vorteil für die Berechnung. 


wieder die Werte 


Im folgenden Beispiel wurden die Steigzeiten wieder, 
wie nach Gleichung (38), für die Zehntelstufen der Gipfel- 
höhe, also für z, = o, 9=m-z, für m = 0,1, 0,2, 0,3 usw. 
bis 0,9 berechnet. Zu dem Zweck wurden die Ausdrücke 


j m 


ү? gebildet!) und in die Gleichungen (41) eingeführt. Das 
0 
Ergebnis der Berechnung zeigt Zahlentafel 4. 


—1-m 
1) Oder vielmehr die Größen Ps , da man die Ausdrücke 
0 
in den Logarithmen (41), (41a), (41b), (41c) durch Kürzen mit 
m 
5 vereinfachen kann. 
0 


Zahlentafel 4. 


Stelg geschwindigkeit v, (m/s) nach den Näherungsformeln (41) und 
Abweichungen von den Werten der Zahlentafel 2. 


а|а«|]|3|5{[8[6][7|[в8 |9 [о |а [r2 аз 
аы m enn Werte von v, und Abweichung (darunter) 

Nr. n Jo Glei- für die Hóhenstufen m = z/z, = 
ун | Tint [ол | 0,2 | 3 | 0.4 | 05 | 0,6 | 0,7 | 0,8 | 0,9 


56 | 9,1 13 |18 24 32 |44 |64 


0,1 | 0,4 | o,6| 0,8] rol 1,1 1,2| 1,3| 1,9 
2 |1 460| 71,7 |2,7 | 5,8 | 94/14 |19 |25 34 |46 |67 

0,1 | 0,2 | 93| 0,4| 0,5| o,6| 0,7| o, 8 0,8 
3 |9,55 | 33,0) 867 | 3,8 | 8,1 |13 |19 |25 |34 45 60 |86 

0,1 Ge 0,4| 0,4| 0,5| 0,7| 0,9| 1,0] 1,1 
4 |o 9,7 | 99,0 Die Werte für n =o sind genau die 


gleichen wie in Zahlentafel 3. 


Die unter diesen genáherten Steigzeiten aufgeführten 
Abweichungen von den genauen Werten der Zahlentafel 2 
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sind auf eine Stelle hinter dem Komma angegeben, damit 
sie richtig in Erscheinung treten, während die Steigzeiten 
selbst abgerundet wurden. Die Abweichungen unter Nr. 1 
und 3, für n = 1,1 und o, 55, rühren von dem Unterschied 
gegen I und os her. Bei Nr. 2, я = І, dürften sich cbenso- 
wenig Abweichungen ergeben wie bei Nr. 4, » — o. Doch 
war hier eine Vereinfachung (40) der Formel vorgenommen 
worden, und deren Wirkung zeigt sich in den Abweichungen, 


Für Größen von n, die ungefähr in der Mitte zwischen 
n = 1 und os oder n = 0,5 und o liegen, wird man mittlere 
Werte der beiden zugehörigen Näherungsformeln verwenden, 
mit anderen Worten, das gecmetrische Mittel der entspre- 
chenden T -Werte. So ergibt sich für die Steigzeit bis zur 


halben Gipfelhóhe z; (min), wenn z. B. n = 0,75 ist, 
nach der Näherungsformel (41a) . . 18,5 min, 
nach der Näherungsformel (41b) . . 21,9 min, 
nach dem Mittel aus beiden . 20,2 min, 


nach der genauen Reihenformel (38) 21,4 min, 
(ebenso aus (3o) unmittelbar). 


Also beträgt die Abweichung . . — 1,2 min. 

10. Vereinfachtes Verfahren zur Berechnung der Steigzeit. 

Außer diesen Näherungsformeln soll ein ebenfalls ange- 
náhert zutreffendes Verfahren betrachtet werden, das schneller 
und bequemer zum Ziele führt). 

Zu diesem Zweck beachten wir, daß nach Gleichung (18) 
die Steigzeit ja nichts anderes ist als die Summe der sämtlichen 


| I 
umgekehrten Steiggeschwindigkeiten ES jede multipliziert 


2 
mit der zugehörigen unendlich kleinen Höhenstufe dz, bei der 
sie auftritt. Zur angenäherten Berechnung ersetzen wir diese 
unendliche Summe (das Integral!) durch die wenigen Steig- 
3 


I 2 
geschwindigkeiten am Boden, in —, —, — usw. der Gipfel- 


IO' 10’ IO 
hóhe z,, multiplizieren die reziproken Werte für diese Stufen 
bis zur gerade betrachteten Höhe hin mit dem Betrage des 
zugehörigen Höhenabstandes (also für den Bodenwert und 
den jeweils letzten Betrag mit der halben, für die Zwischen- 
werte mit der ganzen Zehntelstufe), ausgedrückt in Meter. 
Die Summe dieser Ausdrücke, durch 60 geteilt, gibt die Steig- 
zeit bis zu jener Höhe in Minuten und muß wenigstens nähe- 
rungsweise mit dem Wert aus der Reihenformel (38), Zahlen- 
tafel 2, übereinstimmen. 


Zahlentafel s. 


Steiggeschwindigkeiten v, (m/s) eines Flugzeuges für verschiedene 
Gesetze der Motorleistungsabnahme. 


з 1415 |[6|[7 | 8] 9] 2 


Werte von v, für die Höhenstufen m = 2/2, = 


r2 | I3 


5,01| 4,73 ee 4.06 3,66| 3,22 | 2 


Den Erfolg der Berechnungen zeigen die Zahlentafeln 5, 
6, 7 und 8. In der ersteren befinden sich die Steiggeschwin- 
digkeiten v, für den Boden und die zehn Stufen bis zur 
Gipfelhöhe, die mit den vier verschiedenen Annahmen für a 
nach Gleichung (16), gerade wie in dem Beispiel auf S. 94, 
berechnet worden sind. Die Werte wurden außerdem in Fig. 7 
zusammengestellt. s nächste Zahlentafel 6 enthält ihre um- 


gekehrten Werte —, die folgende deren Summen, die so ge- 


bildet wurden, daß zu jeder Summe dieser Tafel der zugehörige 
und der nächstfolgende Wert aus Zahlentafel 6 hinzuaddiert 


1) Vgl. E. Everling, Kurvendarstellungen des Fluges, diese 
Zeitschrift 1917, Heft 3/4, wo auí Seite 38 dasselbe Verfahren für 
die zeichnerische Berechnung der Steigzeiten bei gleichbleibender 
Bahngeschwindigkeit angewendet wurde. 
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I 
wurde, so daß der erste und der jeweils letzte v, Wert tatsäch- 
2 
lich nur halb so oft in die Summe eingeht, wie die zwischen- 


liegenden; in der letzten Spalte gibt Zahlentafel 7 den Faktor, 
mit dem diese Summen zu multiplizieren sind, um die Steig- 
zeiten in Minuten zu erhalten. Er besteht aus einer halben 
Zehntelstufe der Gipfelhöhe, geteilt durch 60. Zahlentafel 8 
endlich bringt die Steigzeiten / sowie ihre mittlere Ab- 
weichung von den Werten aus der genauen Formel (38). 


Zahlentafel 6. 
Umgekehrte Werte 1/0, der Steiggeschwindigkeit nach Zahlentafel 5. 


|5| 6| 7| 8 211123 


Werte von 1/v, für die Höhenstufen m == 2/2, = 


0,55 | o, 2000, 2250, 255.0, 29600, 3480, 4240, 5320, 7 141,08 |2,17| oo 
o, 2000, 2110, 2270. 2460, 27300, 31 10, 3690, 4650, 6581,25 


Ф Lal м м 


Zahlentafel 7. 
Summen der umgekehrten Geschwindigkeiten 1/v, aus Zahlentafel 6. 


11,1 (0,429 0,924 1,503 2,193|3,033/4,091|5,506[7,592|11,42 | 5.692 


2{ї [0,429 0,923. 1, 5002, 185 3.01904, 0685, 4567, 49001 1.226, o6) 
30, 550.425 0,906, 1.45802, 10202, 874 3.83005, 766, 865 10,11 | 8,667 
4 jo 6,970 | 18,21 


0.411|0, er 322 1,841 2,425 3.105 3,9395. 062 


Zahlentafel 8. 


Steigzeiten 1 (min) eines Flugzeuges für verschiedene Gesetze der 
Motorleistungsabnahme. 


6 | 7 8 9 | ro [11 


3415 
Werte von ¢ für die Höhenstufen m = z/z, = 


OI | 0,2 | 0,3 0,4 | 0,5 | 0,6 | 07 | 0,8 | 09 


I I,I 23 32 1 43 65 
2| I 25 33 46 68 
3| 9,55 33 | 44 | бо | 88 
4| o 57 72 92 | 127 
Mittlere 
Differenz | 
— gegen ве- | 0,0 | оо, оо | 0,0 | 0,1 | 0,2 | o, | 0,7 | 2,8 
naue For- | 
mel (38) | 


Man erkennt, daß die Übereinstimmung, vor allem für die 
unteren Höhenstufen, überraschend gut, aber auch für die 
Schichten nahe der Gipfelhöhe noch hinreichend und ziemlich 
unabhängig vom Werte » ist. Man wird daher ganz allgemein 
die Steigzeitenberechnung auch auf dem einfacheren Wege 
über die Berechnung der Steiggeschwindigkeiten vornehmen 
können, vor allem dann, wenn eine durch die Bauart des 
Motors bedingte Verschiedenheit von » für die einzelnen Hóhen- 
bereiche zu einer stufenweisen Berechnung der Steigkurven 
zwingen sollte. 


17. Bestimmung der Leistungsabnahme. 


Umgekehrt laBt sich die Steiggeschwindigkcitsformel (13) 
auch dazu verwenden, aus gemessenen Werten der Steig- 
zeit von einer Hóhenstufe zu einer anderen, also aus der er- 
fahrungsmáDig gewonnenen Steiggeschwindigkeit zwischen 
diesen beiden Höhenstufen, das Gesetz für die Abnahme der 
Motorleistung, insbesondere also den Wert von n, zu be- 
rechnen. ‚| 


* 
e . 


IOO 


— — —— 


Da es aus begreiflichen Gründen zurzeit nicht angeht, 
das Verfahren an einem Beispiel zu erläutern, so sei nur kurz 
der Gang der Rechnung angedeutet. 

Durch Auflösen von Gleichung (13) nach f(y), 
man den Wert aus (15) einführt, folgt 


A VEN И g 
100 = Eé 757 * 6 0 4) . (42) 


also durch Auflösen nach n für diesen Exponenten der Lei- 
stungsabnahme « 


log = 


für das 


|+ (у 


75 7 ‘N 


SS = vow X43) 
log y — log yo 


= 
ишишиниш 


Steiggeschwindigkeil vz, "« SM 


4 M4 


Fig. 7. Steiggeschwindigkeit v, (m/s) abhängig von der 
Flughöhe z (km) für vier verschiedene Gesetze der Motor- 
leistungsabnahme (vgl. Fig. 6). 


G 
In dieser Gleichung sind die Flächenbelastung — und die 
G 
Leistungsbelastung N bekannt, die Luftdichte y kann für die 


Höhe, in der die Messung der Steigfähigkeit stattfindet, durch 
Beobachtung von Luftdruck und Temperatur leicht bestimmt 
werden, v, wird aus der Steigzeit für die betreffende Höhen- 
stufe erhalten. Nicht genau bekannt sind im allgemeinen 


der Luftschraubenwirkungsgrad 7 und die Güteziffer k = 


m 
"js 
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Man wird jedoch meist mehrere Steigmessungen in 
verschiedenen Höhen anstellen. Unter der Annahme, daß 2) 
konstant!) bleibt, die Riach ja stillschweigend seinen Unter- 
suchungen zugrunde legt, und die auch wir übernehmen 
mußten, um die Formeln anwenden zu können, sowie mit der 
weiteren Voraussetzung, daß in dem betrachteten Bereich n, 
ferner der Anstellwinkel und damit & sich nicht ändern, ergibt 
sich aus zwei Messungen eine Gleichung für n, die 7 nicht mehr 
enthält. Nimmt man noch einen dritten Wert hinzu, so läßt 
sich auch k, am einfachsten auf zeichnerischem Wege, aus- 
scheiden. 


Dabei dürfen die MeBhóhen freilich nicht zu nahe bei- 
einander liegen, damit der Einfluß von Beobachtungsfehlern 
nicht übermáDig groD wird. 


18. Der „Steigwert‘“, ein Maß für die Steigleistungen. 


Zum AbschluB dieser Betrachtungen über die Steigfähig- 
keit soll noch ein wichtiger Punkt hervorgehoben werden. Es 
ist bekannt, daß die Flugzeuge mit gleicher Steigzeit bis zu 
irgendeiner Höhe oft ganz verschiedene Gipfelhöhen erreichen, 
und daß umgekehrt bei gleicher Gipfelhöhe die Steiggeschwin- 
digkeiten in einer anderen Höhe ganz verschieden sein können. 
Dasselbe folgt aus Gleichung (20) und dem Nenner von (27), 
wonach die Steiggeschwindigkeit, außer von der Gipfelhöhe, 


N 
noch von dem Ausdruck 7 - A die Gipfelhöhe dagegen von dem 


Produkt dieses Ausdruckes mit 17 — abhängt, von dem 


Exponenten n ganz abgesehen. 


Diese zweifache Mannigfaltigkeit des Steigver- 
mögens kann nun zweckmäßig durch zwei Ziffern angegeben 
werden, und wir möchten hierzu vorschlagen 


. Die Gipfelhöhe z, (km)?), die zwar nur angenähert 
erreichbar ist, aber "durch das Barogramm mit einiger 
° Genauigkeit bestimmt werden kann, und 


2. die Steigzeit ¢, (min) bis zur halben Gipfelhöhe, die 
sog. Halbwertzeit. Sie spielt in der Meßkunde bei 
solchen Vorgängen eine Rolle, die streng genommen 
erst nach unendlich langer Zeit einen Grenzzustand er- 
reichen, also z. B. bei Schwingungsvorgängen mit 
periodischer oder aperiodischer Dämpfung, beim Nach- 
hinken von Meßinstrumenten usw. Grundsätzlich 
könnte man mit dem gleichen Recht die Zeit festlegen, 
die notwendig ist, um etwa auf ro vH oder auf r vH oder 
auf ı vT ihres Betrages an die Gipfelhöhe heranzu- 
kommen. Doch läßt sich wegen der gekrümmten Ge- 
stalt der Barographenkurve ein solcher Zeitraum weniger 
scharf Begrenzen als der Punkt der halben Gipfelhöhe, 
die noch verhältnismäßig rasch überschritten wird. 
Diese Halbwertzeit ist in den Zahlentafeln 1, 2, 4 und 8 
unter der Spalte m = 0,5 angegeben. Denn für diesen 
Wert von m war die Steighöhe z, = 0,5 2,. 


Dic vier Flugzeuge mit im übrigen gleichen Eigenschaften, 
die nach unseren vier Annahmen über das Absinken der Motor- 
leistung aus dem einen Beispiel von Riach hervorgehen, haben 
also nacheinander die folgenden »Steig werte «, die nach 
dem Schema (z,; I) bezeichnet sind, 


I. n = 1,1 (6,8; 17), 
2. п = 1 (7,3; 18), 
3. п = 0,55 (10,4; 25), 
4. п = o (21,8; 44). 


Man sieht, daß sich mit einem solchen Steigwert die Steig- 
fähigkeit kurz, sinngemäß und eindeutig ausdrücken läßt. 


1) Anderungen von 7 lassen sich übrigens durch Abwandlung 
von * berücksichtigen, da у nur als Produkt mit f (y) vorkommt. 

) Die Sitte, die Flughöhe in Meter anzugeben, stammt aus 
den ersten Zeiten der Flugtechnik und führt bei deren heutigem 
Stand zum beständigen unbequemen Mitschleppen von drei Nullen. 
Es wäre an der Zeit, hier (wie auch in der Meteorologie) das km 
als Einheit durchzuführen. 
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Zur Frage der Holmfestigkeit. 


Über die tatsächlichen Durchbiegungen gerader Stäbe bei Erreichen 

und Überschreiten der Knicklast, und die Bedeutung der Knicklast 

bei Stäben, die zugleich auf Biegung und Knickung beansprucht 
werden. 


Von Dr. E. Trefftz, Aachen. 


Im Verlaufe seiner Untersuchungen über die Festigkeit 
von Holmen hat Herr Professor Reißner die Frage nach den 
Beanspruchungen aufgeworfen, die in Wirklichkeit auftreten, 
wenn die Eulcrsche Knicklast erreicht wird, für die die klassische 
Näherungsmethode bekanntlich unendliche Durchbiegungen 
ergibt. Herr Reißner hat zur Lösung dieser Aufgabe ein gra- 
phisches Verfahren angewendet und die Frage nach den auf- 
tretenden Beanspruchungen damit beantwortet. Die Frage 
nach der Bedeutung der Eulerschen Knicklast bleibt bei dieser 
Integrationsmethode insofern offen, als es sich zeigt, daß das 
Erreichen der Knicklast einen irgendwie ausgezeichneten Fall 
nicht darstellt. — Ich habe deshalb im folgenden das d 
Problem nach einer bekannten Methode von Picard bearbeitet. 
Aus der klassischen Náherungslósung gewinne ich eine zweite 
Náherung, die in der Nàhe der Eulerschen Knicklast das Ver- 
halten des Stabes wiedergibt. Die Bedeutung der Knicklast 
tritt dabei deutlicher hervor. — Das angewendete Verfahren ist, 
ebenso wie das Reißnersche, auf beliebige Belastungsfälle 
übertragbar. 


Sr Der auf Knickung beanspruchte gerade Stab bei 
Erreichen und Überschreiten der Knicklast. 


Wir behandeln zunächst den einfachen Fall des Stabes, 
der durch eine Längskraft in Richtung seiner Achse beansprucht 
wird. In der bekannten Differentialgleichung für die Bie- 


gungslinie: 
E-J-t/g=—P-y 


setzen wir zunächst für die Krümmung 


о = ў 1 — y? 

(mit y = dulde, y = d?y[ds?), indem wir als unabhängige 
Variable die Bogenlänge der Biegungslinie einführen. Diese 
Abweichung von der üblichen Form der Differentialgleichung, 
in der die Abszisse x als unabhängige Variable gewählt ist, 
rechtfertigt sich einmal aus dem Umstand, daß für einen Stab 
die Länge von vornherein gegeben ist und nicht der Abstand 
seiner Endpunkte; dann ist aber auch noch die Rücksicht 
auf die Konvergenz des im folgenden benutzten Verfahrens 
maßgebend, sie läßt sich mit Einführung der Bogenlänge ohne 
Schwierigkeiten beweisen. (Vgl. meine Arbeit: Über. die Kon- 
vergenz des Picardschen Verfahrens der sukzessiven Nähe- 
rungen bei gewöhnlichen Differentialgleichungen, Math. An- 
nalen, 1915, Bd. 76, S. 327 bis 332.) Man stößt auch schon bei 
der Durchführung der Rechnung auf Schwicrigkeiten, wenn 
man für das folgende Verfahren die Differentialgleichung in 
ihrer gewöhnlichen Form benutzt. 


Um dimensionslose Größen zu erhalten, setzen wir 
o = s/l, n = yji, (1 = Lange des Stabes). 
Berücksichtigen wir dann noch, daß die Eulersche Knick- 
last gleich л? E. /' ist, und setzen wir das Verhältnis der 


Längskraft P zur Knicklast gleich 4, so erhalten wir die Dif- 
ferentialgleichung: 


— 122771 5? 


Legen wir das Koordinatensystem in die Mitte des ungc- 
bogenen Stabes, so erhalten wir unter Benutzung der Sym- 
metrie die Randbedingungen 07/40 = o für ø = o und у = o 


für ç = — 

Wir integrieren nun zunáchst die Differentialgleichung 
für die Randbedingung 7 = 7 und dy/dg = o für ø = o 
und gewinnen dann aus der Bedingung у = o für с = : cine 


Gleichung für das unbekannte 7}. 
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Als erste Nàherung für das Integral unserer Differential- 
gleichung erhalten wir das Resultat der klassischen Näherungs- 
theoric 


nı = no cos (7t y å- o), 
gegen I vernachlässigen. 

Die zweite Näherung erhalten wir nach Picard, indem 
wir in der Differentialgleichung d7/do nicht mehr vernach- 


lässigen, sondern den aus der ersten Näherung gewonnenen 
Wert einsetzen. Wir erhalten so für die zweite Näherung 


indem wir 2]? 


er I 
(indem wir үт — 7]? durch т — i annähern) die Differen- 
tialgleichung: 
" a EC I .. 
ja = — in ( zx 5 = E = i") 
und wieder die Randbedingungen: 


2 = fo. 12 = o 
Durch Integration gewinnen wir: 


für g — o. 
n 


I (*. 
"i 74° doa. 


о 


: BET 

Na=™— е HU also: ng = n = 
Nun ist: Е 7 
у= — пол y Asin ( 7 Ao 


also 


dd 040 = рр T. (2 30052 YAo-tcosdnyA 0 


o 
und 


12 = Ny cos z Y À o + No? u {2—3созл yo+ cos? zy Ao] 


Setzen wir jetzt die Bedingung an, daB für g — = 15 = o 
2 
sein soll, so erhalten wir für 7, die Gleichung: 
ы л? А A os T oL 
—— — — 3 — = o. 
no COS + 70 Ë: 3 cos — А + cos Zn o 


Diese Gleichung wird einmal befriedigt, wenn 7, = o ist, d. h. 
wenn der Stab gerade bleibt, oder wenn: 

9 cos д 
2 9° {2 — 3 cos # + cos? 0j 


N 4 ; 
E y À gesetzt ist. 


No = — 


ist, wo 0 = 


Ist nun die Langskraft P kleiner als die Eulersche Knick- 
last, d. h. A kleiner als 1, so ist die rechte Seite negativ, 7) also 
imaginär, d. h. es gibt keine Gleichgewichtslage außer der ge- 
streckten, in Übereinstimmung mit der klassischen Theorie. 
Oberhalb der Eulerschen Knicklast dagegen, d. h. für 
À > ist die rechte Seite positiv, und wir erhalten außer der 
instabilen gestreckten Lage noch zwci stabile Biegungsfiguren 
des ausgeknickten Stabes, entsprechend dem positiven und 
dem negativen Werte von 2}. 


Fig. I. 


Веі А = 1, d. h. für die Knicklast, ist die Lösung für m, 
verzweigt, 7j, = О ist eine dreifache Wurzel der Gleichung. 

Fig. 1 gibt diese Verháltnisse wieder. Es sind die Wertc 
von 7 als Funktion von 4 aufgetragen, d. h. die Ausbiegungen 
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der Stabmitte (dividiert durch die Гапрс) als Funktion der 
Längskraft (durch die Knicklast). 

Außer der Kurve der so gewonnenen Werte für # habe ich 
in der Figur noch in der gestrichelten Kurve die exakten Werte 
für o eingetragen, die sich aus der Integration mittels ellipti- 
scher Integrale ergeben. Für das praktisch allein in Betracht 
kommende Gebict, d. h. bis zu Ausbiegungen des Stabes, die 
etwa ein Zehntel der Länge betragen, ist die Abweichung der 
Náherungsresultate von den exakten Werten kleiner als I?5 
und auch für die größten verzeichneten Durchbiegungen, um 
0,4 der Länge, beträgt die Abweichung weniger als 6%. Die 
Näherungswerte sind um diesen Betrag zu klein. 

Diese gute Übereinstimmung zwischen den Näherungs- 
werten und den exakten Werten ist besonders deshalb wertvoll, 
weil sie uns berechtigt, die angewandte Methode auch auf die 
weniger einfachen Belastungsfälle zu übertragen. Wir wollen 
deshalb noch den Fall des auf Biegung und Knickung gleich- 
zeitig beanspruchten Stabes hier durchrechnen. 


$ 2. Der auf Biegung und Knickung beanspruchte 
Stab. 


Etwas mehr Rechenarbeit als der einfache Fall der Knik- 
kung erfordert der Fall der gleichzeitigen Beanspruchung 
durch eine (knickende) Längskraft, und cine gleichmäßige 
Querbelastung von P kg/cm, dem wir uns nun zuwenden wollen. 

In der Differentialgleichung: 


führen wir zunächst wieder geeignete Variable ein, um dimen- 
sionslose Größen zu erhalten. Außer den früheren Größen: 
РР Р 


g = sfl; = y/l; А = — = — 
s/ n yl A m° E J P; 


| di 
sctzen wir noch x = S (Verhältnis der gesamten Qucrlast 


zur Längslast). 
Wir erhalten so die Differentialgleichung: 


„„ 72 1 / 1 4 | 
idm E den 


die wir wieder für die Anfangsbedingungen 7] = No und d3j/do 
= О fiir o = o integrieren wollen. (Den Koordinatenanfang 
legen wir wieder in die Mitte des ungebogenen Stabes.) 


Als erste Näherung erhalten wir die Lösung der gewöhn- 
lichen Theorie: 
ur x 1 I X 
= а COS N 10 — — Sage = с us 
ni y 2 f ) л? À 
(a = Integratiónskonstante) 
aus der wir nun genau wie oben die zwcite Näherung: 
0 
I (“. x 1 
=m ¬ Ç Vido асолудо — * (= — œ) — 
° SE 


a 
ө 
0 


I X I e ER 3 
ED PR | lan y Asin z y Ào — xo} do 
gewinnen. Führt man die Integrationen aus, so ergibt sich: 


m= acosa уо — Ž (= — o) — U + + 


л? 
a3 л? А 
=g COS Л Yio + cos zy4o] — 


a? x 


16 
Е 2 
cos az yo} + zm (—2—22Àotcosn y À o + 
+2znyAosinnylo+ 2cos o — UE. 


* . . D I 
Nun setzen wir die Bedingung an, daß für о = D = o sein 
2 - 


{1 +2120 — 2 70 sin 21 74 — 


ya 


soll. Mit derselben Abkürzung wie oben: 9 = LL erhalten 


und Motorluftschiffahrt. 
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wir die Gleichung: 
6 „3 
a? /½ (0) — a? x fx (d) + u {6 cos à + x? fi 9) - | 92 St 55 


wo abkürzend: 


fy (8) = ao {2 — 3 cos 9 + cos? 91 


fo (8) = > {1 + 2 082 — 2 h sin 2 0 —cos 20} 


2 | 


/ (9) = Qj (2 — Pecos 0 + 2 0 sin Ó + 2 cos Ô; 


gesetzt ist. 

Bei gegebener Belastung, d. h. bei gegebenem x und 4 
haben wir hierin eine Gleichung dritten Grades für a. Aus u 
ergibt sich dann die Durchbiegung der Stabmitte zu: 


fa = 


Um die durch diese Gleichung dargestellten Verhältnisse 


zu übersehen, habe ich in der Fig. 2 wieder die Durchbiegung 


der Stabmitte jj, als Funktion von A bei fest gegebenem x = 0,1 
dargestellt. Die Figur gibt also die Durchbicgung der Stab- 
mitte, wenn wir die Belastung von Null an so wachsen lassen, 
daB das Verhältnis der gesamten Querlast zur Langskraft 
konstant blcibt. 


Fig. 2. 


Die Figur zeigt deutlich die Bedeutung der Knickgrenze. 
Wir erkennen wieder genau wie im einfachen Fall, daß 
unterhalb der Knicklast nur eine Gleichgewichtsfigur móglich 
ist, entsprechend der Tatsache, daß für kleine Werte von 4 
unsere Gleichung nur eine reelle Wurzel für a licfert. Ober- 
halb der Knicklast erhalten wir drei mógliche Biegungslinien; 
erstens kann der Stab sich in Richtung der Querbelastung 
durchbicgen; dies ist die natürliche Durchbiegung, die man er- 
hält, wenn man die Belastung von Null an wachsen läßt, die 
Kurve der n, setzt sich demgemäß aus der Kurve der 7 unter- 
halb der Knicklast einfach fort. Zweitens gibt es zwei mög- 
liche Durchbiegungen entgegengesetzt der Querlast, von denen 
die eine mit den kleineren ½ instabil, die mit den größeren 
[No] stabil ist. Die Tatsache, daB man diese letzteren Figuren 
nur sozusagen künstlich erhalten kann, indem man nach Über- 
schreiten der Knicklast den Stab durch eine von außen zu 
bewirkende Durchbiegung in die neue Gleichgewichtslage 
hinüberdrückt, drückt sich darin aus, daß diese beiden Zweige 
der Kurve keine Fortsetzung in das Gebiet unterhalb der 
Knicklast haben. Sie gehen aus einer indifferenten Gleichge- 
wichtslage bei der Knicklast hervor. Der Verzweigungspunkt 
der Lösung, der im Falle der reinen Knickung bei А = 1 lag, 
ist jetzt komplex geworden; dementsprechend ist der obere 
Ast der 7 -Kurve mit den beiden unteren Asten im reellen 
nicht mehr verbunden. Die exakte Integration mit elliptischen 
Integralen, die den oberen Ast liefert, gibt infolgedessen auch 
keinen ausgezeichneten Fall bei Erreichen der Knicklast. 

Besonders bemerken möchte ich, daß der Eulersche Wert 
der Knicklast nur eine Annäherung an den wirklichen Knick- 
wert ist, wobei ich unter dem »wirklichen Knickwerte eben 
jenen Wert von 1 verstehe, von dem an die Gleichung drei 
reelle Wurzeln hat. Mit größerem x, d. h. mit wachsender 
Querbelastung, rückt der wirkliche Knickwert nach der Seite 
gróDerer 4. 
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Von praktischer Bedeutung ist selbstverständlich vor allem 
die natürliche Ausbiegung des Stabes, also der obere Ast der 
Ho- Kurve. In Fig. 3 sind für die Werte x = o, o, I, 0,5 und 1,0 
die 7" Kurven zusammengestellt. Außer diesen ausgezogenen 
No-Werten habe ich gestrichelt in die Figur noch diejenigen 
Werte für 7 eingezeichnet, die sich aus der klassischen Nà- 
herungstheorie ergeben. Es zeigt sich, daß in dem praktisch 
vorkommenden Bereich die gewóhnliche Theorie vollkommen 
ausreicht; bei schwacher Querbelastung, d. h. für x= o, I, 
ist die Abweichung bis zu 9/,, der Knicklast kaum merklich. 
Auch bei den anderen Kurven bleibt der prozentuale Fehler 
gering, so lange у, < 0,1 bleibt, d. h. man kann solange mit 
der gewóhnlichen Theorie rechnen, als diese Ausbiegungen er- 
gibt, die kleiner sind als !/,, der Stablànge. Das geht schon 
weit über das hinaus, was praktisch in Betracht kommt. 


Für alle praktischen Fälle erhellt somit, daß die gewölın- 
liche Theorie vollständig ausreicht; es hat nicht einmal Sinn, 
die Verfeinerungen aus der exakten Rechnung zu berücksich- 
tigen, solange man nicht zugleich die Änderungen in Betracht 
zieht, die die auf den Stab wirkenden äußeren Kräfte durch die 
Deformation des Stabes erleiden, d. h. für die Berechnung von 
Holmen, die Änderung der Luftkräfte infolge Durchbiegung 
der Holme. 

Zum Schluß möchte ich zu den Fig. 2 und 3 noch das 
folgende bemerken: An der gestrichelt eingezeichneten Kurve 
(Fig. 2) sieht man, daß oberhalb der Knickgrenze die gewöhn- 
liche Theorie die instabile Gleichgewichtsfigur liefert. In Fig. 3 
ist das dichte Zusammenrücken der e Werte oberhalb der 
Knickgrenze bemerkenswert; es rührt daher, daD bei einer so 
starken Belastung wie einer Überschreitung der Knicklast um 
40% entspricht, die Enden des Stabes schon ziemlich stark 
zusammengedrückt sind. Die größte Durchbiegung eines 
bloß auf Knickung beanspruchten Stabes ist nach der strengen 
Rechnung ungefähr 4/,, der Länge; der auf Biegung und Knik- 
kung beanspruchte Stab hat natürlich eine größere Durchbie- 
gung, dieselbe kann aber selbstverständlich nicht größer werden 
als die halbe Stablänge. Der maximale Wert für 7, muß also 
in allen Fällen zwischen 0,4 und 0,5 liegen, und zwar etwa bei 
À = 1,9. Für diese Betrachtung ist natürlich wesentlich, 
Чай man mit konstanter Stablänge rechnet und in der Dif- 
ferentialgleichung die Bogenlänge als unabhängige Variable 
einführt. Rechnet man mit konstantem Abstand der Stab- 
enden, d. h. mit x als unabhängiger Variabler, so muß man die 
Veränderung der Stablänge berücksichtigen. Dieses ist we- 
sentlich für die Vergleichung der numerischen Resultate. 


Zusammenfassung. 


Zur Integration der exakten Differentialgleichung der 
elastischen Linie wird das Picardsche Verfahren der fort- 
schreitenden Näherung herangezogen. Aus der Lösung der 
gewöhnlichen Näherungstheorie wird eine zweite Näherung ge- 
wonnen; daß deren Genauigkeit ausreicht, wird durch den Ver- 
gleich mit den exakten Formeln im Falle der reinen Knickung 
gezeigt. Danach wird das Verfahren auf den Fall der gleich- 
zeitigen Knickung und Biegung angewendet. Die Bedeutung 
der Knicklast wird diskutiert. Es wird schließlich gezeigt, 
daß für die praktische Festigkeitsrechnung die gewöhnliche 
Näherungstheorie vollständig ausreicht. 


Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


Patentschau. 
(Von Ansbert Vorreiter.) 
(A: Anmeldung, E: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


Patentanmeldungen. 


37f, 8. M.61973. Mehrteiliges Schiebetor für Flugzeughallen 
und andere Gebäude mit großen Toröffnungen. Maschinenfabrik 
EBlingen, EBlingen а. №. A. 19. 10. 17. E. 8. Io. 18. 

42C, 39. Sch. 51706. Orientierungsapparat für Schiffe, Tauch- 
boote und Flugzeuge. Ulrich Wehrli, Frauenfeld, Schweiz; Vertr.: 
Heinrich Schaaf, Pat.-Anw., Cóthen i. Anh. A. 31. 7. 17. E. 19. Io. 18. 

46c, 30. B. 84087. Schalldämpfer für Verbrennungskraft- 
maschinen. Dipl.-Ing. Gottfried Begas, Berlin, Aschaffenburger 
Straße 16. A. 27. 6. 17. E. 19. 10. 18. 

4bc, 12. B. 80282. Einlaßvorrichtung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Friedr. Ernst Bielefeld, Wilhelmshaven, Moltkestr. 
А. 6. 10. I5. E. 8. 10. 18. 

46c, 14. B. 83983. Unterbrecher für Zündmaschinen. 
Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. A. 9. 6. 17. E. 8. 10. 18. 


Robert 


46d, 10. В. 81478. Explosionsturbine für Brennflüssigkeit. 
Hermann Burkämper, Bielefeld, Oststr. 11. A. I9. 4. 16. E. 19. 
IO. I8. 

77h, 5. P. 36353. Schul-Kampfflugzeug. Pfalz-Flugwerke, 


G. m. b. H., Speyer a. Rh. 12. 1. 18. E. 12. 10. 18. 

77h, 5. R. 44 333. Flugzeug. Reinhold Richter, Betlin-Frieden- 
au, Wiesbadenerstr. 5. A. 21. 3. 17. E. 12. 10. 18. 

77h. 5. W.48599. Gehàuse {йг Flugzeug-Umlaufmotoren. 
Karl Wiegand, Frankfurt a. M., Gündcrrodestr. 16. А. 3. ІІ. 16. 
E. 12. 10. 18. 

77h. 15. W. 47462. Beleuchtungsvorrichtung für Luftfahrzeuge. 
Hans Winkler, München, Marktstr. 11c. А. 26. т. 16. E. 12. 10. 18. 


Patenterteilungen. 
46C, 14. 308217. Unterbrecher für Zündvorrichtungen; Zus. 
z. Pat. 246227. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 20. IO. I6. 
B. 82675. 
46c, 14. 308212. Anordnung zur Zündmomentverstellung. 


Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz; 
Vertr.: Robert Boveri, Mannheim-Käferthal. 24. 3. 17. A. 29199. 
40c, 5. 308193. Kugelpfannenlagerung, insbesondere für Kolben 
und Bleuelstangen von Verbrennungskraftmaschinen. Friedrich 
Hansen, Köln a. Rh., Auerstr. 4. 20.7.17. H. 72487. 
40c, 8. 308195. Verfahren zum Vergasen flüssiger Brennstoffe. 
Heinrich Hildebrand, Berlin-Schöneberg, Kaiser Friedrichstr. 16, 


29. 5. 15. H. 68513. 
46c, 21. 308218. Kühlerabschlußventil. Luftschiffbau 
Schütte-Lanz Mannheim-Rheinau. II. 9. 17. L. 45615. 


46c 5. 308194. Antrieb für Nockenwelle und Hilfsmaschinen 
von Verbrennungskraftmaschinen. Alfred Schmidt Berlin, Emdener- 


straße 17. 26. І. 18. Sch. 52 529. 

77h, 5. 308139. Selbsttàtige Stabilisierungsvorrichtung für 
Flugzeuge. Friedrich Andersen, Klausdorf-Holtenau. 17.8. 15. 
A. 27299. 

77h, 5. 308122. Flugzeug. Albrecht Baum, Wiesbaden, 
Wilhelminenstr. 4. 16. 8. 16. B. 82228. 

77h, 9. 308147. Wasserflugzeug mit über dem Hinterteil des 


Bootes gelagertem Propeller. Ernst Bielefeld, Wilhelmshaven. 


24. 5. I4. B. 77 529. 

77h, 5. 308114. Vom Motor gesteucrtes Maschinengewehr für 
Flugzeuge. »Elemge« Elektro - Maschinengewehr - Gesell- 
schaft m. b. H., Frankfurt a. M. 23. 5. 16. V. 13466. 

77h, 15. 308134. Bombenabwurfvorrichtung. Johannes Klee, 
Hamburg, Kaiser Wilhelmstr. 67. 5. 10. 15. K. 61263. 

42c, 27. F. 42342. Zeigerwerk für Flüssigkeitsstandmesser mit 
Schwimmer. Friedrich Fitte, Berlin, Prinzenstr. 86.. A. 22. 9. 17. 


| E. 29. то. 18. 


46c, 7. St. 30550. Vergaser für Explosionskraftmaschinen. 
Wilhelm Sturm, Lörrach. A. 22.5.17. E. 5. t1. 18. 

46b, 3. К. 44204. Drehschiebersteuerung für Verbrennungs- 
maschinen. Alois Riedler, Charlottenburg, Berlinerstr. 171. А.о. 
2.17. E.20. 10. 18. ! 

46b, 4. H. 62754. Rohrschiebersteuerung für Verbrennungs- 
Zweitaktmotoren. Dipl.-Ing. Rudolf He Bler, Leipzig, Scheffelstr. 38. 
А. 16. 6. 13. E. 22. IO. 18. 

46, Gr. 6. H. 60078. Vorrichtung zur Gemischzuführung bei 
Verpuffungskraftmaschinen mit umlaufenden Zylindern und fest- 
stehender hohlen Kurbelwelle. A. Horch & Cie., Motorwagenwerke, 
Akt.-Ges., Zwickau i. Sa. A. 2. 1. 13. E. 26. 10. 18. 

77h, 5. R. 45470. Anzeige vorrichtung für Luftfahrzeuge. 
Hans Ri eck und Adolf Hawerlander, Spremberg N. L. A. 30. 1. 18 
E. 2. II. 18. 


77h, 5. O. 10247. Lager für Verwindungsklappen. Gs terr.“ 
Ung. Flugzeugfabrik Aviatik, G. m. b. H., Wien. A. 18. 
5. 17. E. 5. II. 18. 
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77h, 6. B.82377. Luftschraube mit hohlen Flügeln. Franz 
Bucher, Lindau-Reutin i. В. A. 2. 9. 16. E. 5. 11. 18. 
77h, 6. G. 44823. Luftschraube mit sich selbsttätig ändernder 


Steigung. Garuda Flugzeug- und Propeller-Bau-G. m. b. H., 


Neukölln. A. 6.2. 17. E. 26. 10. 18. 
43a, 36. 308270. Flugzeitzähler für Luftfahrzeuge; Zus. z. 
Pat. 305314. Andreas Veigel, Cannstatt-Stuttgart, Bismarck- 


straße 79. 5. 2. 18. V. 14084. 

46c, 28. 308283. Vorrichtung zum Anlassen von Explosions- 
kraftmaschinen. Max Wild, Charlottenburg, Bismarckstr. 97/98, 
und Otto Goldberg, Neukölln, Friedelstr. 51. 15. 8. 16. W. 48245. 

77h, 13. 308374. Seilführung von hin und her bewegten Treib- 
flächen an Luftschiffen oder anderen Fahrzeugen. Luftschiffs- 
antrieb-G. m. b. H., Berlin. 17. то. 16. L. 44639. 

77h, 15. 308314. Bombenabwurfvorrichtung. M.&. R. Popp, 
Pforzheim. 1.10.15. P. 34283. 

77h, 15. 308375. Abschußvorrichtung für Granaten u. dgl. von 
Luftfahrzeugen. Siemens-Schuckertwerke, С. m. b. H., Sie- 
mensstadt bei Berlin. 22.1.15. S. 43461. 


Bücher-Besprechungen. * 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Technik für Alle — Technik und Industrie. Monatshefte für 
Elektrotechnik, Bau- und Maschinentechnik usw Jahrgang 1918/19, 
Heft 4/5. Sonderheft »Das Flugzeuge. Stuttgart, Franckhsche 
Verlagshandlung, Preis vierteljährlich M. 1.45, des Sonderheftes 
»Das Flugzeuge einzeln M. r.—. 

Den gewaltigsten Aufschwung hat der Krieg wohl 
auf dem Gebict des Flugzeugbaus hervorgerufen. Einen Einblick 
in die Entwicklung des Flugzeuges und was damit zusammen- 
hängt, geben die von Fachmännern und Berufsfliegern bearbei- 
teten Aufsätze aus allen Gebieten des Flugzeugwesens in diesem 
Heft. Reg.-Rat Dr. Schuster beschreibt in einem längeren Ar- 
tikel mit 48 Abbildungen die hauptsächlichsten Arten der Flug- 
zeuge im Kriege. Im Felde stehende Flieger- und Flugzeugführer 
schildern die »Waffen des Fliegerse, die »Ausbildung des Kriegs- 
fliogers«, die verschiedenen »Arten der Flieger«. Dann folgt ein 
Abschnitt »Fliegererlebnisse«, 


Fliegersehule. Was muß ich wissen, wenn ich Flieger 
werden will? Ein Lehr- und Handbuch für den Flugschüler. 
Von Heinz Erblich, Ing. und Flugzeugführer. Dritte, vóllig neu 
bearbeitete Auflage. КІ.-80. 170 S. mit 140 Abb. Verlag: Richard 
Carl Schmidt & Co. Berlin 1918. Preis geb. M. 3,60 und 20% 
(7o Pf.) Teuerungszuschlag. 

Der vor Jahren im Rahmen der »Autot. Bibl.« unter dem Titel 
»Fliegerschule« erschienene und weit verbreitete Band ist vom Ver- 
fasser völlig umgearbeitet und in zwei selbständige, wenn auch eng 
miteinander zusammenhängende Bände zerlegt worden, die der 
neuen Flugtechnischen Bibliothek eingefügt sind. Der jetzt 
in 3. Auflage unter dem alten Titel Fliegerschule herausgegebene 
Band (Nr. 4 der Sammlung) ist eine Einführung in das Wesen des 
Flugzeugs und seiner wesentlichsten Teile. Es werden dei 
Motor, Fahrgestell, flugtechnische Hilfsinstrumente usw. in Wort 
und Bild behandelt. Das kleine Werk ist aus der Praxis geschrieben, 
denn der Verfasser ist Flugzeugführer und Fluglehrer. 


Teehnik für alle. — Technik und Industrie. Monatsschrift für 
Elektrotechnik, Bau -und Maschinentechnik, Bergbau usw.  Jahr- 
gang 1918/19, Heft ı/3. Jährlich 12 Hefte. Franckhsche Verlags- 
handlung, Stuttgart. Preis vierteljáhrlich M. 1,45. 

Im Heft 2 ist ein interessanter Aufsatz über die Gewin- 
nung des Radiums von Professor Dr. G. Berndt enthalten. 
Danach sind die Aussichten, größere Radiummengen, sei es auch nur 
im Betrage von Kilogrammen, auf der Erde zu finden, recht gering; 
es hängt das mit der besonderen Natur des Radiums zusammen. 

Während man den Radiumgehalt des Weltmeeres zu 10000 t, 
den der Tiefseesedimente zu 1 Mill. t und den der Erde, unter der 
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Heft 15 u. 16. 
en a — = — ІХ, Jahrgang (1918: 
Voraussetzung, daß das Radium sich nur in ciner ı km dicken Schicht 
an der Oberfläche findet, zu 150000 t ansetzen kann, beträgt die ab- 
bauwürdige Menge nach W. Petraschek nur 425g, von denen die 
Joachimstaler Gruben allein beinahe cin Drittel, nämlich 130g, 
enthalten. Es liegt dies daran, daß das Radium im Boden, in den 
Gesteinen und auch im Meerwasser so fein verteilt ist (ähnlich wie 
in letzterem auch das Gold), daß eine Gewinnung mit den heutigen 
Mitteln der Technik entweder ausgeschlossen oder nicht lohnend ist. 
Die bis Ende 1913 hergestellte Radiummenge beträgt etwa 15 р 
und dürfte sich inzwischen auf etwa 20 bis 25 g erhöht haben. 

Die Montage elektrischer Licht- und Kraftanlagen. Ein Taschen- 
buch zum Gebrauch für Ingenieure, Elektromonteure, Installateure, 
Betriebsführer, Schalttafelwärter, Kesselwärter, Maschinisten sowie 
die Besitzer elektrischer Anlagen. Von H. Pohl, Oberingenieur. 
Bibliothek der gesamten Technik, 1. Band. 7. Auflage. Kl.-8“. 
195 Š. mit 285 Abb. im Text. Leipzig, Dr. Max Jànecke, Verlags- 
buchhandlung. Preis geb. M. 4. 

Das Buch ist aus der Praxis für die Praxis geschrieben und 
behandelt alle elektrotechnischen Spezialgebiete. Die einzelnen 
Abschnitte behandeln: I. Grundbegriffe. II. Maschinenanlagen. 
III. Elektrische Maschinen und deren Montage. IV. Elektrische 
Motore. V. Fehler an Dynamomaschinen und Motoren. VI. Aus- 
gleicher, Umformer. VII. Akkumulatoren. VIII. Messungsinstru- 
mente und Messungen. IX. Schalt- und Sicherheitsapparate. 
X. Schaltanlagen. XI. Die Leitungen. XII. Freileitungen. XIII. Ka- 
bel. XIV. Beleuchtung: A. Glühlampen, B. Bogenlampen, C. Queck- 
silberlampen, D. Theaterlampen. XV. Der elektrische Antrieb von 
Hebezeugen: A. Krane, B. Aufzüge. XVI. Bergwerke unter Tage. 
XVII. Schiffsinstallationen. XVIII. Landwirtschaftliche Anlagen. 
XIX. Die Installation elektrischer Anlagen in verschiedenen be- 
sonders gefährdeten Räumen usw. XX. Monteure und Monteur- 
ausbildung. Bei der allgemein verständlichen Darstellung kann das 
Buch allen, die sich beruflich mit elektrischen Anlagen befassen, zur 


Anschaffung nur empfohlen werden. A.V. 
Der Wall von Eisen und Feuer. Von Georg Wegener. Zweiter 


Teil: Champagne—Verdun—Somme. Gr.-8?. доо S. mit Ab- 
bildungen. Verlag: F. A. Brockhaus, Leipzig. Preis geb. M. 12. 

Der Inhalt ist außerordentlich interessant für unsere Leser, 
namentlich die Kapitel über Boclke. Die Ausstattung des Werkes 
ist sehr gut. 

Aus dem Inhalt: Trommelfeucr. 
Hauptquartier der Champagne-Armec. Ein französisches Tagebuch 
aus der Champagne-Offensive. Die Kathedrale von Reims. Laon. 
Soissons. Weihnachten am Hartmannsweilerkopf. Unsere Eisen- 
bahnen und der Krieg. Auf der Höhe von Verdun. An der Woévre. 
Chimay. Stille vor dem Sturm. Die Sommeschlacht I und II. 
Cambrai. Hauptmann Boelke. Ham an der Somme. Boelkes letzter 
Flug. Das Friedensangebot des Kaisers. ]. S. 

Bodenreform. Deutsche Volksstimme, Frei Land. Organ der 
deutschen Bodenreformer. Herausgegeben von Adolf Damaschke. 
29. Jahrgang. 1918. Nummer ı2 bis 15. 

Die »Bodenreform« ist die verbreitetste Zeitschrift für volks- 
wirtschaftliche und staatsbürgerliche Bildung im deutschen Sprach- 
gebiet. Sie kostet vierteljährlich nur M. 1,50 bei jeder Buchhand- 
lung und Post. Probenummern versendet kostenfrei der Verlag 
»Bodenreform«, Berlin NW. 23, Lessingstr. 11. 


Die Notwendigkeit des Kriegerheimstüttengesetzes wird, wie die 
»Bodenreform« Nr. 15 in zwei Briefen von Kirchenvertretern ver- 
schiedener Konfessionen kundgibt, auch von den religiösen Ge- 
meinschaften als dringend anerkannt. Von großem Interesse für 
viele werden die Ausführungen »Das Kapitalabfindungsgesetz —- 
eine Ursache schwerer Not« sein, in denen durch Beispiele aus dem 
Leben gezeigt wird, wie die Abfindung oft nicht zur sorgenfreien 
Existenz, sondern zur Verschuldung und Überlastung des Kriegs- 
beschädigten führt, wenn der Kaufunkundige Wucherpreise für 
Sicdelstellen zahlt. Um das zu verhüten, muß dem Kapitalabfın- 
dungsgesetz das Kriegerheimstättengesetz zur Seite gestellt werden. 
— Ferner sei noch auf den Bericht über die Paderborner Krieger- 
heilstätten-, Lehr- und Siedlungsgutgesellschaft hingewiesen. 


Durchkommen sie nicht. Im 


Geschäftlidhe Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse : 
Flugwissen 


Geschäftsstelle: Berlin W. 35 
Schöneberger Ufer 40, pl. 


Fernsprecher : 
Ат! Liitzow 6508. 


1. Herr Professor und Regierungsbaumeister a. D. Zopke, 
Hamburg, ist am 25. August verstorben. Er gehörte seit 
1912 der Gesellschaft an, wir werden ihm ein getreues und 
ehrenvolles Andenken bewahren. 


2. Adressenünderungen: 
Fueß, Paul Fabrikant, Steglitz, Fichtestr. 45, 
_ Herzing, Wilhelm, Leutnant, Dresden-A., Reichstr. 11, 


— 


Drexler, Franz, Leutnant d. R., Friedenau, Kaiser- 


Allee 118, 
Gramberg, A. Professor Dr., Oberingenieur 
Höchster Farbwerke, Frankfurt a. M., Burgerstr. 68, 
Schmie decke, Generalleutnant, Hermsdorf, Waldsee- 
straße то. 


der 


Die Geschäftsstelle. 


Schriftleitung: : Ansbert Vorreiter, Ingenieur, Nikolassee bei Berlin, Gertrudstr. 3.— Druck von R. Oldenbourg in München. 
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VERLAG VON R. OLDENBOURG IN MÜNCHEN UND BERLIN 
Jahrgang IX. 28. September 1918. Heft 17 und 18. 
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INHALT: 
Zur Berechnung von Tragflächenholmen. Von H, Müller- Breslau. S. 105. Der ,,Fiatmotor.'' Von Ing. S, Hoffmann. (Schluß der Figuren.) S. 121. 
Potentialstrómung um gegebene Tiagflüchenquerschnitte. Von Th. v. Kar- Patentschau. S. 122. 
màn und E. Trefítz. S. 111. Bücher-Besprechungen. S. 123. I 
Flugzeugstandmotoren -Zündapparate des feindlichen Auslandes. Von Ing. Geschäftliche Mitteilungen der Wissenachaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. 
А. St. S. 116. | х S. 124. 


Zur Berechnung von Tragflächen- 


holmen. 
Von H. Müller-Breslau. 


Zur Erzielung einfacher mathematischer Entwicklungen 
wird bekanntlich mit ganz vereinzelten, auf sehr einfache Fälle 
sich beschränkenden Ausnahmen die Gleichung. der elastischen 
Linie: 

Die in dieser Zeitschrift 1917, Heft 17 u. 18, von A. Pröll ice EUM Aë 28.4: 3 сы a: ДЇ) 
veröffentlichte Arbeit über die Berechnung von Tragflächen- 
holmen weist auf die für mehrfeldrige Holme wichtige Frage 
der Erhöhung der Knickfestigkeit durch die entlastenden x 
Knotenmomente hin, beschränkt sich aber auf die Unter- EJ o= M. [2 
suchung des einfachen Falles eines gelenkig mit dem Rumpf | T 
befestigten, nur in zwei Punkten gestützten Holmes einer 
einstieligen Tragwand. Die von willkürlichen Annahmen über | 
die Gestalt der Biegungslinic ausgehende Arbeit enthält auch | 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Das hat bei dem auf Biegung und Druck bcanspruchten 
Stabe zur Коше, Чай die als Funktionen von 


einen Hinweis auf die in meiner Graphischen Statik, Bd. II, = Ss? (3) 
Abt. II, mitgeteilte strengere Untersuchung gelenkloser Fach- EJ u ; 
werkgurtungen. Pröll sagt Die Müller-Breslauschen Formeln dargestellten Momente und damit auch die Druckspannungen 
eignen sich sehr gut zur Berechnung der eingangs erwähnten ` 
Spannungen, sie erlauben aber nicht, ohne weiteres Schlüsse РЕ 2 M 

zu ziehen auf eine VergroBerung der kritischen Knicklast.« ЕЕ +, Iv 


In etwas anderer Form wiederholt er auf S. 51 (1918) diese 
Ansicht. 

Das veranlaßt mich, die Anwendung jener Formeln auf 
die fragliche Aufgabe zu zeigen. Ich schicke eine Einleitung 
voraus. 


unendlich groß werden, wenn a einen bestimmten Wert ax 
erreicht. Den durch die Formel 


Е ] 


SK = dE > bS êa ss s A 


тоб 


gegebenen Druck pflegt man als Knicklast zu bezeichnen 
und die Zahl 


(5) 


als Knicksicherheit. Für den nur an beiden Enden ge- 
stützten und dort gelenkig gelagerten Stab ist ax = N. 
Trägt man die a als Abszissen und die ç als Ordinaten 
auf, so erhält man eine Kurve, dic bei ax cine Asymptote hat. 
Wendet man die genauere Gleichung (1) an, so bleibt о 
endlich, es nimmt aber, wenn a einen bestimmten Wert über- 
schreitet, bei biegungssteifen Stäben so stark zu, daß es prak- 
tisch auf dasselbe hinauskommt, als hätte die g-Linie eine 
Asymptote. Um dies an einem nur wenig Rechnung erfordern- 
den Beispiele zu zeigen, befrachten wir einen an den Enden 
frei aufliegenden, gleichmäßig mit gs belasteten und durch S 
gedrückten Stab (Fig. ı) unter der Voraussetzung, daß sich 


Fig. I. 


die Trägheitsmomente der Querschnitte zueinander verhalten 
wie die u daß also 


P TEE 


J 
аз oe 6 
8682 + Sf 
ist!). Die elastische Linie ist in diesem Falle ein Kreisbogen, 
und Gleichung (1) liefert für die Stabmitte die Beziehung 
EJ 
„„ 7 
Setzt man 5 


= ғ (1 cos g), r = ` 


2 
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so erhält man für den zur Erzeugung einer bestimmten Durch- 


bicgung erforderlichen Druck 5 die Formel 


un | EN EE 
>= 7 cp s? Ф an і (8) 
Ist g = о, so folgt | 
4EJ š 
5 = 2 ——— (9) 
| 5 I — cos ф 
Der Stab bleibt gerade, solange S den Wert 
8 E J 
SK = 5 Ba a ei (10) 


nicht überschreitet, deni es ist 


1) Für den Fall g 2 o habe ich dieses Beispiel aus meinen 
Vorlesungen bereits in meinen »Neueren Mcthoden der Festigkeits- 
lehre«, 4. Aufl, S. 363 mitgeteilt. Bei Beschränkung auf kleine 


I J x (s x 
Durchbiegungen darf „ = 4 ( angenommen werden. 


sg 
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im | ge | | 
1 — cos ꝙ e 


Setzt man für kleine Werte p 


p og 
I cos g = — sc? 
so geht (8) über in 
x 12 
S g 
12 — O 


Ist 5 die Höhe des Querschnitts, so erzeugt S im Falle 
g = o dic Biegungsspannung 
S — Sk 


h h 
OQ = Ë — p = E — I2 S (11) 


Es sci s = 200 cm, J = 125 cmt, F = 24 cm?, h = 6,5 cm, 
W = 38,5 cm?, E = 120000 kg/cm?. Die Bruchspannung liege 
in der Nähe von g = боо Кр/ст?. Man erhält | 


т 
5к = = 3ooo Кр. 
Hierzu gehört о, = Sk/F = 125 kg/cm?. Steigt der 
Druck um 10 kg, so entsteht bereits 
3010 120 OOO ° 6,5 120 K S 
fuss 24 200 } 3010 = 93 kg/cm’, 


Man erkennt, daß man Sx als Knicklast bezeichnen darf, 
weil cine sehr geringe Erhöhung dieses Druckes genügt, den 
Stab zu knicken. 

Es sei nun S = 2000 kg, g = 1,0 kg/cm. | 
aus (8) zur Berechnung von ф die Gleichung 


Dann folgt 


2000 = 
Man findet 
p = 0,099834 (50 43 13"), 


e — _ 
7 gg g (1500 Ф — 59). 


T= ET (1 — cos g) = 4,9875 cm, 
s2 
s+ 


S M 
— 2 
o= p + ip ^ 47° kg/cm“. 


M max = 14975 Кост, 


Ersetzt man für kleine Be 


2+4f 2 
SEE E durch ў = sr 
so folgt aus (7): 
= а 
8 S(Sk — S) 
und 
gs Sk _ _ 
(M) = S Ses 15 ООО kgcm. 


Zu diesem Werte (M) führt auch die Gleichung (2), die 
bei konstantem M/J eine Parabel bestimmt, deren Krüm- 
mungsradius im Scheitel gleich s?/8/ ist. 


kg | 
2000 | 1,5. (0,099834 5°43 I3" 4,9875 14 975 470 | 15 ooo 
E 1,05 ' 0,116360 6" 40' | 5.811 |17453 | 540 |17 500 
2200 ' I,I . 136912 7° 50’ 40’’' 6,835 20 537 625 20 625 
2400 | 1,2 0.197435 119 18’ 44" | 9,840 29616 870 | 30 000 
2600 1.3 0,309059 17 42’ 28" 15,330 46 358 1310 |48 750 


Die Zahlentafel gibt die М, g und (M) für verschiedene 
Laststufen an. Selbst bei der beträchtlichen Durchbiegung 
f = 15,33 cm, die, oberhalb der Bruchgrenze licgend, gar 
nicht mehr in Frage kommt, beträgt der Unterschied zwischen 
M und (М) nur 5 v. H. Je mehr S an Sx heranrückt, desto 
gróDer werden die Abweichungen. 5 = Sk liefert (M) = 


Hett r7 u. I8 


Bruchgefahr beginnt im vorliegenden Fall bereits” bei 
5. = 2200 kg und tritt im allgemeinen selbst bei mäßigen 
Spannungen ein, sobald g in den steilen Anstieg der g-Linie 
rückt, weil dann eine geringe Erhöhung der Belastung den 
Stab zum Bruch bringen kann. 

Ich habe dieses Beispiel den folgenden Untersuchungen 
vorangéstellt, weil es Aufschluß darüber gibt, wie das Auf- 
treten der Werte М = оо aufzufassen ist. Dieses Unendlich- 
werden kennzeichnet Fälle, in denen schon sehr geringe Ur- 
sachen eine außerordentlich starke Erhöhung der Spannungen 
bewirken können. 


I. 


Wir untersuchen ein gleichmaBig mit gs belastetes Holm- 
feld (Fig. 2), an dessen beiden Enden Momente M4 und Mg 
angreifen, und nehmen die Momente positiv an, sobald sie 
am oberen Querschnittsrande Zugspannungen erzeugen. 


^. ا‎ Ж 


Fig. 2. 


Mit den Bezeichnungen 


= а= y. k= (12) 
, D, = g 2 + Ma, | (13) 
D, = gk? + Мв, 
x x 
peg 
ist das Moment M im Abstande x von 4 
M = Dy cos p + ~2—— 15 uim eg . (14) 
es wird ein Maximum oder Minimum für 
o 0 
Man erhält 
М max = Di sec g — gk? . . . . (16)!) 


min 


Im der Mitte des Feldes entsteht das oft nur wenig von 
М maz Abweichende Moment 


min 
I a 
My = |+ Turn + Ma) | sec Z — gi (17) 
Ist nun für a = ZX 
I | : 
già + — (Ma + Мв) So (18) 
also | 
— 2gs? 
Ма + Мв = — л? (19) 
so wird My = oo und ebenso 
D, + D, 26 + (Ma + Мв) 
sin 7t sin 7t 
Die Knicksicherheit ist dann nur 
mE mn 
m Sa = а? 
Soll ax > л werden, so muß für a = x 
2 g s2 
Ma + Мв = — SS (20) 


1) Müller-Breslau, Graphische Statik, Bd. 11, Abt. II, 
Seite 288. 
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sein. Das ist für еіпеп allgemeinen Belastungszustand nur 
moglich, wenn mindestens das eine der beiden Momente MA 
und Мв eine Funktion von a ist, ein beim mehrfach gestützten 
Holm vorliegender Fall. Greifen aber an den Stabenden be- 
hebig große Momente M4 und Мв an, so muß mit der Un- 
gleichung (19) gerechnet und ax = л gesetzt werden. Die 


 Knicksicherheit wird in diesem Falle durch entlastende Mo- 


mente M4 und Ms, die entgegengesetzt drehen wie in Fig. 2, 
nicht erhóht. 


Gleichung (17) kann mit Hilfe des Náherungswertes 


2 
sec — І = -7 (21) 
8 (5 — 1 
umgeformt werden in 
g s? 
"s © + 6 (Ма + MB) I 
Mese = + (Ma + Мв) 
52 
8 € + (0,56 + ол) (Ma + Ma) 
Мм == —— pr (22) 


©— I 


0,6 ist der abgerundete Wert 12/16. Das Ergebnis von 
(22) wird um so ungenauer, je kleiner © ist, je näher also die 
zu untersuchende Laststufe an der Knickgrenze liegt!) Mit 
M4 = o und Мв = o entsteht aus (22) die Vianellosche 
Formel 


zu der wir auch in dem Einleitungsbeispiele gelangt waren. 
Dort war wegen des verànderlichen Trägheitsmomentes J: 


8 л? 
eec ман с» 


LI: 


Als erstes Beispiel wählen wir den bei A mit dem Rumpf 
gelenkig verbundenen Holm einer einstieligen Tragwand, 
Fig. 3. Es ist M4 = o. Am überragenden Arm"greift ein 
beliebig großes Moment Мв an. Auf diesen einen einfachsten 
Fall beschränkt sich die Pröllsche Untersuchung; er läßt sich 
mit wenigen Worten erledigen. Da nämlich im allgemeinen 


<2 

> 

Ms < 28 a 

ist, so darf nur mit der Knicklast 

л?.Е J 
$2 


Sx = 


gerechnet werden. Die Knicksicherheit des Holmes wird durch 
das entlastende Moment Мв nicht erhöht. Die Gleichungen 


1) Auf den aus meinen Hochschulvorlesungen stammenden 
Näherungswert (21) für den bei Knickaufgaben oft vorkommenden 


Ausdruck sec = — 1, führte mich, unabhangig von Vianello, meine 


Untersuchung über exzentrisch gedriickte Stabe. Die Integration 
der Differentialgleichung 


di 
EJ =— 5 (a+ y) = ben EE) 


I 
liefert für x = e 5 


nia 


Die Vergleichung dieses Wertes mit dem bekarinten Ausdrucke 


— 
= a |sec — — I 

2 
ergibt Formel (21). 

Ich verweise noch auf die von Pröll auf längerem Wege 
durchgeführte Erweiterung der Vianelloschen Formel (diese Zeit- 
schrift 1917, S. 135 u. Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, S. 391). 

Gleichung (22) ist kaum einfacher als Gleichung (17); letztere 
besitzt den Vorzug, ohne weiteres das Ablesen der wichtigen Kenn- 
zeichen (19) und (20) zu gestatten. 


ymax = f = 
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(15), (16), (17) gehen mit Ma = o über in Die Zahlentafel enthält die Ergebnisse der von runden 
4 Мв Winkeln a ausgehenden Rechnung für in der Nahe von 1, 2, 
tg p == tg = (23) 3. 4.1, 4,15 liegende о sowie die bereits für р = 4 gefundenen 
2 6 в sin a Werte. 
M max = gR? (sec p —ı) .. . . (24) | 
min | | MB атоо MB=o 
a (1 Si @ | E u “O 09 * —-- 4 S 
Мм = g К? (sec $ — r) = Mps usos. = (25) 2 | 2 | Minax | 6 Minax ® 6 
? а | ke em? keom c kg em? Каси | kg em? 


Das sind Formeln, die schnell zum Ziele führen und den 
Einfluß des entlastenden Momentes Mg gut zur Anschauung 
bringen. Bei größerem Mg ergibt sich in der Nähe der Bruch- 

а I 
grenze wegen der großen Zahl see das Moment My als ein 
2 


verhältnismäßig kleiner Unterschied zweier sehr großen Werte, 
von denen der zweite die Wirkung des entlastenden Momentes 
angibt. Das gleiche gilt von tg q. 

Zahlenbeispiel. Es sei 


F=6-6,5— 4.8 . 3,1 = 24,12 cm, 
I 
=> (6. 6,53 — 4,8 - 3,13) = 125,4 cmd, 


J 


W = port 38,6 ms, s == 200cm. g == 1,4 kg/cm, 
5 = 3240 kg, Е = 110000 kg/cm?, 
E 
9 А = ° E = 5060 Кост, Mg = 10800 Кост, 
a e 5 ТЫ 80 8 
жазы 7532505, = o", 
33 | E] 532595, 2 7° 48° 4 
а а I 
* 26,1030, sec m 25,1821, sin 4 = 0,076332, 


ig p = 26,1630 — 23,7394 5^ 2,4236, sec p = 2,6218, 


M max = 5960+ 1,6218 = 9606 kgcm, 


10 800 


Мм = 5960 • 25,1821 — . 26,1821, 


6 
= 150085 — r41 383 = 8702 kgem. 
5240 9666060 


a= ` — - =e 385 Ко/стп®, 
24,12 38,6 3s REIS 


Ohne das entlastende Mg würde das weit über der Bruch- 
grenze liegende Moment 
max = 150085 Каст (= 17,3 Mix) 
entstehen. 
Wir geben noch einige Punkte der g-Linie an. Die Werte 
3240 kg 


g = 1,4 kg/cm, $ = M p = то Soo Кост 


mögen für vierfache Belastung gelten. Dann ist bei oiacher 


Belastung 
| ; 5 
S= О 0, Мв = 27000. 60 E 33,58 0 
Der Wert gk? = 5960 kgem ist unabhängig von ө, weil 


Zähler und Nenner von A? den Faktor o enthalten. Daher: 


- e 4 27000 
8 В 5960 sina | 


Zwischen o und a besteht die Bezichung 


VI. .. . werden mit Hilfe der 


44° 0.708 732 813 
629 1,082 1040 109 1615 
70⁰ | 1,326 2958 178 2427 
— — 9606 385 3240 
80° 50’ | 1,350 16030 553 3316 
89" 30’ | 1,502 34 651 3366 
I 
zi 3404 


Die Knicklast ist in beiden Fällen 
ET 
Sk = — š” = 3404 kg. 


HII. 


Jin biegungsfest durch mehrere Felder gehender Holm 
ruhe auf den Stützen 4, 1, 2, 3... 1. B. Die Stützen- 
momente Ma und Mg hängen nur von der Belastung der 
Kragarme ab und sind gegeben. Die Momente II, Ma, My... 
Gleichungen 2 


1Y, M. (. d- rua) + Al IV“ 
= . 375, р 827 рр ee TT + SY, . (26))) 


berechnet, wo 


y 
y == . ; ml =1 — a cotg a 
I — cosa т . (27) 
,, а f, 
) —— s... — 1, p. XX rer 
sin 4 asna 2 


9, bedeutet den Winkel, um den sich infolge der Winkel- 
änderungen der lragwand der Stab s, gegen den Stab s,,, 
dreht, wobei Rechtsdrehung positiv zählt. 

Die S sind, streng genommen, von den М abhängig, 
werden aber der Kinfachheit wegen unter der Voraussetzung 
gelenkiger Knoten berechnet — vorbehaltlich einer nach- 
träglichen Verbesserung. Das gleiche gilt von den 49. Die 

Gleichungen (26) sind dann vom ersten Grade, die M nähern 
sich dem Werte oo, sobald Че Nennerdeterminante Ds an 
Null heranrückt. Die Gleichung 


Dy=0 oOo .. (28) 


genügt aber nicht zur Beurteilung der Knicksicherheit des 
Holmes. Es muß daneben auch die Knicksicherheit der ein- 


zelnen Holmfelder geprüft werden, denn es darf a, den Wert т 


1 


I 
t 


| 


nur dann überschreiten, wenn für a, = z die Bedingung 


28,5 


V, 1 —— Ms = 22 


(29) 
erfüllt wird. 

Beim gleichmäßigen Anschwellen aller Feldbelastungen 
bleibt das gegenseitige Verhältnis 


S1: Sgi S3: 


der von den Knotenmomenten M unabhängigen Drucke S 


Ebenso verhalten sich die Größen a, denn 
Größen “q, und a, besteht die Beziehung 


Am _ Sm [M 1 T e 
a „ s, E s: e. et ДД) 


Ist nun u, > 4,,4,, 80 Ge wir (26) um in 


ungeändert. 


zwischen zwei = 


l Müller-Breslau, 
Seite 289. 


Graphische Statik, Bd. II, 


Abt. 2, 


—— 


Heft r7 u. 18. 
IX. Jahrgang (1918). 


/, 11 
Vr = oe С T Si e 111 
Mo sett EM dd. е 
r 1 V. T 1 + V, 
Ht , ` 
Wr 2 V r1 4 d, 
===” e 5.2 р = $ = , + „ v ца ( I 
А er r y Sr+1 r+1 V. y, 3 ) 


= л. Dann wird %, = 20, wohingegen ei. Pra” 
Mit den Werten 


Ro OI 


und setzen a, 
und %%“ endlich bleiben. 


Yr + | 
Ur 


(d — sın a 


sing — A COS 0 


v. I — cos 4 — u s 
fr шш ` 2, 2 
r Ке, p mm 
а (sin а —acosa) l,=., л? 
geht (31) über in 
2 S, sy 
M, 1 ＋ M, = — ü 4? 7, 
Erreicht 45 den Wert 7, so bleiben, da a, >> zt ist, 
die y, endlich; man erhält, nach Division von (26) durch 
, 
Vrer 
2 
2g $ 
ER HIT 
% М.р ctt 
und damit ist zunächst nachgewiesen, daß beim mehrfach 


gestutzten Holm cine Erhöhung der Knicklast über den ge- 
wöhnlichen Eulerschen Wert möglich ist. Ist a, der größte 
der Werte a, so wird man alle a mittels (30) durch a, aus- 
drücken und die Gleichung (28) nach «4, auflösen. Ist ax die 
erste Wurzel dieser Gleichung, so erhält man 


max а, = ак. 


In dem wichtigen Sonderfall 


Up = Up = 0 
ist: D = Ve 1 == 1, 
Ir = dran == Ка 
. 5 ` P , 
Ir 5,7 5:41 $5 d 
y z S, 
„ = S Eu y 
iuge tos 5 
Damit geht (20) über in 
Béi S d dd 
r r4] rt] 
Иык 3 e 1 pU 
Jr r+ r+ 
p” | 53, i: Vidi ae A д, 
= — g,- - 
yp’ \or ГА 6r +1 UJ sas Ea) 
und für a= z in 
Sr ' Sra r+] 
117 + H T "E 
Jr Trea Jr +1 


n 897 1 
wle, c Ersa SH RE (33) 
Diese Gleichung unterscheidet sich von der gewöhnlichen 
Clapeyronschen Dreimomentengleichung für den gleichmäßig 
mit g,, g,,, belasteten, auf starren Stützen ruhenden Bal- 
ken nur dadurch, daß an die Stelle von g die Belastung 


2 
228 tritt und der Beiwert von 17, nur halb so groß ist. 


Erstes Beispiel. Balkcnauf3Stützen, 
Fig. 4. Zur Bestimmung von M, dient die 
Gleichung | 


May” + M, (md + vs) + Mas" 


— 2 7 2 "о! 
— — 611 {р — 62 52 Mis — Ü . (34) 
М, wird оо, wenn 
боа , s 
| Vi Ca =o... (35) 
wird. Zur Berechnung des Grenzwertes ag 


dient also die Gleichung 


51 5] 


I — a, cotg a, + ©: 


(1— ug tg 42) = 0 (36) 
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aus (36) 


rt 4 а (cots a ов 3 a) = 


Мап erhält 


so folgt 


ау = 3,5228 (2010 500 27”) 


mithin 
1 7 
SK = 3,3228? - ,- — 12,4141 % 
3.5 512 4 512 


EJ 
= 1,202? ` 2 
S 
1 


daß die Eulerschen Knick- 
daß also 


Wählt man die Feldweiten so, 
lasten TE] 's? beider Felder gleich groß sind, 


Sı 512 = 55 537, (4j — Ug = а, "1 = Vo — | 


ist, so geht Gleichung (39) über in 
I — a cotr a = o (37) 
Die erste Wurzel ist a = 4,4534 (2579 27° 127) und 
würde, wollte man ohne weitere Prüfung nur (37) beachten, 
. EJ 
Sik == 20,19 > 9 
$1 


lietern. Nun geht aber (34) in diesem  Sonderfalle? über in 


Macs, + My (s1 + sz) + MB sg = — — (61 515 + 82 533). 
Hieraus folgt: 


(Wa — MB) Sg 


$ Las 


. 3 
2 651° T 62 5 
л? $1 + So . 
2 61512 ＋ вә 58 , (Мв — Ma) sy | 
2. ~@ . 
ё sı + 5 sı + s2 
Die Bedingung (29) wird für einen allgemeineren Belastungs- 
fall in keinem Felde erfüllt. Die Knicklast beträgt daher nur 
E 
2 EJ 
šI 
Für den Fall symmetrischer Anordnung, der bei dem 
über die ganze Spannweite biegungsfest durchgehenden Holme 
eines Einstielers vorliegt, moge noch tg y unter der Voraus- 
setzung berechnet werden, daB zwar 5, = 5, und damit auch 
ау = a, ist, daß aber g, und z, voneinander abweichen, ebenso 


Ma +M = — 


Mı ＋ MB = — 


Sık = i£) 


Ма und Мв, ein Belastungszustand, der sich bei einem 
Doppeldecker, dessen Spannkräfte S von den Belastungen 
beider Tragflächen abhängen, leicht herstellen läßt. Man 


erhalt dann 


РА > " Г 
\/ ee -{- 82) $ y Ё — (Ma 4+ Mg)?" + Ss A th 
d 2 * 
1) Die genauere Lósung dieser oft vorkommenden Gleichung ist 


а = 4,4934094 (257° 27’ 12.218“). 

*) Fehlen beim mehrfach gestützten Balken die Querbela- 
stungen g und die Momente Ma4 und Mp, so knickt der Balken 
bei gleichzroßen « in allen Feldern in einer Wellenlinie aus, deren 
Wendepunkte über den Stützen liegen. Hieraus folgt dann ohne 
weiteres der Grenzwert «mas == л. Bei Flugzeugholmen sind große 
Drucke S stets die Folge großer Querbelastungen. Trotzdem kann 
der Fall amax = л auch hier eintreten. 
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Setzt man diesem Wert in die Formel 


tg 9 = (e, #2 Ма) sina 
ein, so erhalt man mit den Bezeichnungen 
Ma Ss Ad 
rer 


nach einer einfachen Rechnung 


I I 
F 


F 
=É (gı — gs) S v” + (МА AN ' 

2 (в, F + Ma) у sina 
Ist g, = gs und M4 = Мв, so wird für à = л 


2+o5m?+2B+y_ 


tg Фф = 


ey ря 
Bei unsymmetrischer 5 ergibt sich für a = z, 
da SCH und p die Werte = und I annehmen, tg gy = оо 


und damit auch max M = со. 


Zweites Beispiel. Wird der in Fig. 5 dargestellte 
symmetrische Holm unsymmetrisch belastet, so sind, falls 
SI = Sg, Sg = S, und J konstant ist, die Gleichungen auf- 
zulósen: 


Маҹ" + My (u + ye’) + Me Yo” 


Heft 17 u.18 
——— 0 
uec uc cc o EE поб): 


II. 


b nd EP (c — d) — b? = o. 


| I 
Ist s,:sg:s3 = 11:9: 5 und da = 2 41 also 
1 o I I 20 I > 
5% $1 II 5 51 S3 53 ІІ S, $1 i 
so ergibt sich 


9 | 9 
a := y,’ y, = ^i = p" 
pue 1 IL 1 b pes Vy 

20 20 
cç = — wy + — Mel a y 


und man erhält mit Beachtung der Beziehung 


1 


; | I I | 
К Js F va” ag tg — as = 2 45 tb 4 41 


, aus I die Gleichung 


1 
1 
| 
H 


I 
211 Ё 1 + a, tg 4 a| — (0,9 v”)? = o; 
ihre erste Wurzel ist 
| ак = 3,39405 (1949 27' 54”). 
Gleich. (II) geht über in 
; І 
2v, 00 v ＋ 4 — 4 cotg za — (o. 9 11) D o; 


ihre erste Wurzel ist im vorliegenden Fall größer als die 


= — sy" — Bag W ＋ 41 GE Gleich. (I).!) Daher darf: 
My y3” + My (V2 ＋ vs) + Ms ha, sins EJ 
= — Es 53! v2 — 63 S3 Y” + A0, si ost 
À 1 2 3 4 B 
A $4 A $2 A Sy A 33 A 31 A 
| Fig. 5. | 


May; + M, (уз + wa) + Ma vs 
= — 83 532 Wa — 64 5 وس‎ + 4 63 
Ma va + M, (ру + vi) + . 


= — ga 59? v — gu 51 VI + 40. 
Es sei аз = a also Sq sq = Ss? ag < ag. 


Wir teilen die erste Gleichung durch y,’, die zweite durch 


y, und multiplizieren die erste Gleichung mit S,s,. Sodann 
setzen wir a, = a, = z. Das gibt 
52 Sg 261512 ` Zëss 82 
M M,\ı+ —] +M,— = — - — غ‎ 
4 | T Sek dë = лё 8 
2 62 So” 
На 


Wird die zweite Gleichung mit = multipliziert und 
1 


von der ersten Gleichung abgezogen, so entsteht 


Die Bedingung (29) wird in beiden Feldern erfüllt. Es 
darf also a, = a, den Wert л überschreiten. Mit den Be- 
zeichnungen 


а= ү ty bey. c= ра +w, 4 = وإ‎ 
liefert das Nullsetzen der Nennerdeterminante die Gleichung 
аф 
bed |__ 
deb % 
| ba 


und hierfür darf man, da die Determinante symmetrisch zur 
Hauptdiagonale ist, setzen: 


I. ab 


be Lé == a (c + d) — 2 = о. 


i i rr — — — — ——— —ͥ—ö —— 


gesetzt werden. Ist z. B. für den ungünstigsten Fall einfacher 
Belastung S, = 500 kg und wird 5 fache Knicksicherheit ver- 
langt, so ergibt sich mit s, = 330 cm und E = 100000 kg/cm? 
das erforderliche Trägheitsmoment 


500. 3302 
J = 35 236 cm. 
11,53 - 100 000 


ак = л gibt J = 276 cm. 


Mit der Zahl der aufzulösenden Gleichungen wächst die 
zur Ermittelung von ак erforderliche Rechenarbeit. Will 
man sie vermeiden, so sorge man dafür, daß in keinem Felde 
die Grenze a = 7t überschritten wird. Das ist schon deshalb 
zu empfehlen, weil die Schätzung des Elastizitätsmoduls bei 
dem im Flugzeugbau üblichen Rechnen mit der Bruchgrenze 
unsicher ist und die Verteilung des Luftdrucks noch nicht 
genügend geklärt ist. Die Kennzeichen (19) und (20) gelten 
nur für gleichmäßige Querlast. Reichliche Trägheitsmomente 
der Querschnitte haben einen günstigen Einfluß auf den Ver- 
lauf der für die Beurteilung der Bruchsicherheit allein maß- 
gebenden g-Linie. 


1) Untersucht man den über die ganze Spannweite durch- 
laufenden Holm nur für symmetrische Belastung, nimmt man 
also M, = M, und М, = M, an, so erhält man aus der Bedin- 
gung DN =o nur die Gleichung (IJ. Da man aber in Wirklich- 
keit auch auf eine ungleiche Belastung der beiden Holmhälften 
gefaßt sein muß, kann dieses Verfahren zu einer Überschätzung 
der Knicksicherheit führen, sobald nämlich (II) ein kleineres «к 
liefert als (1). 


— p A 


Potentialstrómung um gegebene Trag- 
flächenquerschnitte. 
Von Th. v. Karman und E. Trefíftz. 


In der vorliegenden Arbeit bescháftigen wir uns mit 
der Aufgabe, für solche Formen, wie sie tatsächlich verwen- 
deten Flügelquerschnitten entsprechen und im Versuchskanal 

gemessen worden sind, die ebene Potentialstrómung zu be- 
stimmen und speziell Auftrieb und Moment (Druckpunkt) 
zu berechnen. Bisher sind solche Rechnungen auBer für die 
ebene Platte und den Kreisbogen bloß für sog. Joukowskische 
Querschnittsformen angestellt worden, d. h. für solche Formen, 
die man aus dem Kreise durch eine elementare Transformation 
erzeugt. Bei der ebenen Platte und dem Kreisbogen ist an 
der scharfen Vorderkante von vornherein eine Stórung der 
errechneten Potentialströmung zu erwarten; die Joukowski- 
schen Formen beseitigen diese Stórung, sie entsprechen je- 
doch insofern nicht der Wirklichkeit, als sie an der Hinter- 
kante in eine Schneide auslaufen. Es erschien uns deshalb 
wünschenswert, für solche Fälle, die der Wirklichkeit tat- 
sáchlich entsprechen, exakte Formeln zu berechnen. 


Im ersten Teile geben wir in Ausführung eines Gedankens 
“von Kutta eine Erweiterung der Joukowskischen Methode!), 
die uns Flügelformen liefert, bei denen die Tangenten an der 
Hinterkante statt des Winkels Null (Joukowski) einen ge- 
gebenen Winkel einschlieBen kónnen. 


Im zweiten Teile gehen wir hierüber hinaus. Wir gehen 
von der Tatsache aus, daB man mit der ersten Methode For- 


men erhalten kann, die sich schon ziemlich gut an ein ge- 


gebenes »vernünftiges« Profil anschließen. Um auch die 
noch übrig bleibenden kleinen Unterschiede berücksichtigen 
zu können, benutzen wir ein Näherungsverfahren, dessen 
mathematische Begründung wir an anderer Stelle in extenso 
darstellen werden. Wir erhalten damit für das Moment und 
den Auftrieb außerordentlich einfache Formeln, die in der An- 
wendung außer den Rechnungen des ersten Teiles nur die Be- 

1) Man vergleiche: Kutta, Über ebene Zirkulationsströmungen, 
Sitzungsberichte der Kgl. Bayer. Akademie der Wissenschaften, 
Math.-Phys. Klasse, 1911, S. 65—125. Dort wird (S. 77) die Ab- 
bildung eines Kreisbogenzweiecks auf den Vollkreis behandelt. Von 
den nach Joukowskis Art durch diese Abbildung erzeugten Pro- 
Шеп (siehe unsere Figuren 4—6) findet sich daselbst (S. 68) eine 
Skizze. Wir glauben, mit der einfachen Darstellung der genannten 
Abbildung einen Fortschritt erzielt zu haben. Ferner gehen wir 
in der Durchführung der Zeichnungen und Rechnungen (speziell 
der Formeln für Auftrieb und Moment) über die dort wieder- 
gegebenen Resultate hinaus, 


2a) 


Fig. 2. 


D 


| | 


Abbildung eines Vollkreises auf ein Kreisbogen-Zweieck. 


stimmung eines Flächeninhaltes, des Schwerpunktes und der 
Trägheitsmomente der Flächen erfordern. 


§ 1. Die Kreiszweiecksabbildung, 


Die Methode von Joukowski, flügelähnliche Profile mit 
ihrer Potentialströmung zu erzeugen, besteht darin, daß 
man die bekannte Strömung mit Zirkulation um den Kreis, 
wie Fig. ı sie veranschaulicht, durch eine einfache konforme 
Abbildung in eine zweite Ebene überträgt, bei der der umströmte 
Kreis in ein flügelähnliches Profil übergeht. Der Ansatz- 
punkt A der Strömung wird in die Hinterkante des Flügels 
überführt, wodurch eine glatte Abströmung erzielt wird. 
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Fig. 1. Ebene Potentialströmung mit Zirkulation 


um den Kreiszylinder. 


Dieses Prinzip werden wir ebenfalls benutzen, werden 
aber eine allgemeinere Abbildung verwenden, die uns eine 
bessere Anpassung an die in der Praxis angewendeten Profile 
ermöglicht. 

Wir wollen diejenige konforme Abbildung, durch die das 
Äußere eines Vollkreises auf das Äußere eines Kreiszweiecks 
abgebildet wird, unserer Konstruktion zugrunde legen. Diese 
Abbildung haben wir dann gefunden, wenn es uns gelingt, 
um den Kreis einerseits und um das Kreiszweieck anderseits 
Netze von kleinen Quadraten zu zeichnen, die einander ent- 
sprechen (s. Fig. 2). Wir erkennen an der Figur, daß die 
Quadratnetze in beiden Fällen von zwei Kreisscharen ge- 
bildet werden, von denen die eine Kreisschar beim Kreise 
durch zwei gewählte Punkte A und B, beim Kreiszweieck 
durch die Ecken geht. Bestimmen wir die Punkte in der 
Ebene des Kreises durch die komplexe Koordinate ¢, in der 
Ebene des Kreisbogenzweiecks durch die komplexe Koordi- 


2 Mtn out d 
Bu 74 729 SSBBRBESSTL ауса 


N 


2 b) 
K—Z-Abbildung (Exponent А == 1,8.) 


II2 


— 


Zeitschrift fir Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


nate z, so wird unsere Abbildung mathematisch durch die 
Funktion: 


—A 
geliefert. In der Tat ist der Imaginarteil von In = B gerade 


der Winkel, unter dem die Strecke AB von einem gege- 


benen Punkte “ aus gesehen wird, und dieser Winkel ist auf 
den Kreisen der genannten Schar konstant. 

8 
von In +—g 
Fahrstrahlen o, und o, vom Punkte ¢ nach A und B. Der 
geometrische Ort der Punkte, für die dieses Verháltnis kon- 
stant ist, wird aber durch die Kreise dargestellt, die zu der 
ersten Kreisschar orthogonal sind. 

Damit die beiden Kreisscharen wirklich Netze von kleinen 
Quadraten bilden, müssen immer solche Kreise gezeichnet 
werden, für die der Realteil und der Imaginärteil der genann- 
ten analytischen Funktion konstante gleiche Differenzen 
haben. 

In der $-Ebene sind die dem Imaginärteil entsprechenden 


Kreise so gezeichnet, daß der Peripheriewinkel, unter dem | 


A—B erscheint, je um 10° steigt (d. i. in Bogenmaß 0,1746) 
entsprechend wächst der Wert von In (0,/0,) bei den dem Real- 
teil entsprechenden Kreisen ebenfalls um 0,1746. Die ent- 
sprechenden Kreise in der z-Ebene (Kreiszweiecksebene) er- 


| 
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Im Joukowskischen Falle ó = o wird einfach o = 2a, 


. d. h. jeder Vollkreis durch 4 und B wird in den Kreisbogen 


| 
| 
| 


| 


durch seinen eigenen Mittelpunkt transformiert. Angenähert 
gilt es auch noch für Kreisbogenzweiecke, deren Wölbung 
und Kantenwinkel nicht zu groß sind, daß der mittlere W6l- 


‚ bungskreis eines Kreisbogenzweiecks durch den Mittelpunkt 


, „Ebene 


Der Realteil : 


ist der Logarithmus des Verhältnisses der beiden | 


halten wir nach Gleichung (1), indem wir Kreise zeichnen, für 


die die Peripheriewinkel von Kreis zu Kreis um x 10° (= 18?) 
die Logarithmen der erwähnten Verhaltniszahlen um * · 0,1746 
(= 0,3175) steigen. (In der Figur ist А = 1,8 gewählt.) 
| Haben wir nun einen Vollkreis in der ¢-Ebene, und er- 
scheint die Strecke A—B vom oberen Kreisbogen unter dem 
Winkel a, so erscheint sie vom unteren Kreisbogen aus unter 
dem Winkel a—z (die Winkel werden immer im selben Sinne 
von A nach B gerechnet.) 

In der z-Ebene erhalten wir die entsprechenden Kreise 
durch: 


z— A ¿—A 
l C ee . (1) 
also: i | 
i a=ka ie = (es/09)*. 


In den Punkten, die dem oberen Bogen des Vollkreises 
entsprechen, bilden somit die Fahrstrahlen nach A und B 
einen Winkel а* = ka. In den dem unteren Bogen entsprechen- 
den Punkten einen Winkel А (a— rn). Die zwei Teile des Voll- 
kreises gehen also in zwei Kreisbógen über, die sich, wie man 
aus elementargeomctrischen Betrachtungen errechnet, bei 
A und B unter dem äußeren Winkel Ёл schneiden. Der innere 
spitze Winkel, den wir den »Kantenwinkel« nennen wollen, 
wird also: 6 = 2n—ın. 

Haben wir also das Äußere eines Vollkreises 
in der £-Ebene auf das Äußere eines Kreisbogen- 
zweiecks mit dem Kantenwinkel Ó in dcr z-Ebene 
konform abzubilden, so wird dies durch die Trans- 
formation: 


— 
— 


(2) 
geleistet. | 


Man erkennt, daß bei gegebenem 4 und B der Kanten- 
winkel ó des Kreiszweiecks unabhängig von a wird, d. h. un- 
abhángig von dem gewáhlten Vollkreis durch А und B. Es 
gehen folglich sämtliche Vollkreise durch 4 und B in der 
C-Ebene in Kreisbogenzweiecke mit demselben Kantenwinkel 
d über. Die erhaltenen Kreisbogenzweiecke unterscheiden sich 
lediglich durch ihre »mittlere Wölbung« (S. Fig. 3.) Die 
mittlere Wölbung messen wir durch den Kreisbogen, dessen 
Endtangenten in 4 und B den Kantenwinkel Ó halbieren. 
Durch elementargeometrische Betrachtungen erhält man den 
Peripheriewinkel dieses mittleren Kreisbogens zu @ = ka 


л Be 
t (2 — А) oder wenn man #7 = 2 л— Ó berücksichtigt: 


"= 2 a + „(o) 


Z-Ebene 


Fig. 3. Abbildung von drei verschiedenen Vollkreisen durch A 
und B in drei Kreisbogenzweiecke von verschiedener Wölbung bei 
gleichem Kantenwinkel d = 9° durch die gleiche KZ-Abbildung: 

Z —A Ë — A 

Z_B = = (Exponent h 1,8.) 
des Vollkreises geht, aus dem er entstanden ist. Ist f der Rfeil ` 
des mittleren Wölbungskreises, /* der des Kreises durch den 
Mittelpunkt, so erhält man durch genauere Rechnung in der 
nächsten Näherung: 


f—i _ Š 


Í л 


Wir nennen eine solche Abbildung!), die im folgenden 
unsere stets wiederkehrende Grundoperation bildet, eine 
»K-Z-Abbildung mit den Polen A und B und dem 
Exponenten Se 


$ 2. Anwendungen der K-Z-Abbildung. 


Wir nehmen einen Kreis vom Halbmesser р in der ¢-Ebene 
und lassen denselben durch einen unendlich ausgedehnten 
Flüssigkeitsstrom mit Zirkulation umstrómen. Die Geschwin- 
digkeit im Unendlichen (Anstrómgeschwindigkeit).sei 9, der 
Anstrómwinkel gegen die &-Achse f. Den Kreis legen wir so, 


1) Die Kreiszweiecksabbildung findet sich zuerst bei Lagrange. 
Vgl. Lagrange, Oeuvres, tome IV, Mémoires sur la construction 
des cartes géographiques. Vgl. ferner: Kutta l. c, 
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daß er durch den Koordinatenanfang A geht, und in 4 die des zweiten Poles B sind wir in der Lage, eine große Mannig- - 
Achse berührt. Das komplexe Strömungspotential für diese faltigkeit verschiedener Flügelprofile zu erzeugen. 


Bewegung lautet: | Durch Variation von & verändern wir den Kanten-. 
| o, 02 winkel д an der Hinterkante, und zwar wird nach Gleichung (2) 
w= — ede? — o) eio E be iem Ee). (3) | R Ô = (2—) л. 
| 


Durch Variation des zweiten Poles B wird lediglich 
die Profilform an der Eintrittskante und die mittlere Wölbung 
beeinflußt. — So erhalten wir zunächst, indem wir den Pol 
Bauf dem Kreise selbst wählen, die Mannigfaltigkeit von 


Wir wollen die Zirkulation c insbesondere so bestimmen, : 
daß die Abzweigung der Strömung im Punkte А stattfindet 
({ = o). Dies liefert für c die Bedingung: 


— — — -— 


— 9 Leid SCH PY —ic[p—0 . . . . (4) | Kreissicheln, wie wir іп $ 1 gesehen haben. Je mehr wir mit 

oder: B von der &-Achse abgehen, um so größer wird die mittlere 

c= — 2gosinß . Wolbung — wir sahen, daß mit guter Náherung die mittlere 

also: Wölbung gleich der Wölbung des Kreises durch A, B und den 
f о? Mittelpunkt М wird. 

w == — q les (¢ — 0) + e— i) er: ＋ 2901 sin fj In (¢ — | (5) Wählen wir den Pol B innerhalb des Kreises K, so können 


wir einen Kreis K* durch 4 und B so legen, daß er den 
Unser Verfahren besteht nun darin, daß wir die €-Ebene gegebenen Kreis K in 4 berührt. Wir wissen, daß dieser 
als Hilfsebene auffassen, und das in dieser Ebene konstruierte, Kreis in eine Kreissichel übergeht; also wird der ursprüng- 
durch (5) gekennzeichnete Strombild mit Hilfe einer K-Z-Ab- | liche Kreis K, der den Kreis K* in der &-Ebene umschließt, 
bildung in eine zweite Ebene übertragen. Der umstrómte , in ein Profil der z-Ebene übergehen, das die Kreissichel — ge- 
Kreis wird hierdurch in ein umstrómtes Flügelprofil über- ' wissermaßen als Kern — umschließt. 
gehen. So kónnen wir z. B. den Punkt B auf der -Achse selbst 
Zu diesem Zweck wollen wir die K-Z-Abbildung in fol- | wandern lassen; wir erhalten dann symmetrische »Streben- 
gender Weise anwenden: Wir wählen zunächst die Pole und profile, die vorn rund sind, hinten dagegen einen Abfluß 
den Exponenten der Abbildung (vgl. Fig. 4a bis c). Den Pol | mit dem Kantenwinkel 6 besitzen. Weicht man von der E- 
A legen wir fest in den Koordinatenanfang, und machen hier- | Achse ab, so erhált man gewölbte Profile, die sich um so mehr 
durch A in der z-Ebene zur Hinterkante des Flügels; durch | einer Kreissichel nähern, je näher der Pol B am Kreise K 
die oben getroffene Festsetzung über die Zirkulation ist das , liegt. 
glatte Abströmen gewährleistet, wie die Kutta- Joukowskische Die beigegebenen Figuren geben drei Beispiele der so 
Theorie es erfordert. Durch die Wahl des Exponenten k und | erhaltenen Profile, und zwar 4a ein Strebenprofil, 4b ein 


— — . — — — س — — 


Fig. 4a. Symmetrisches Streben- 
Profil: 9 = o? 
А—В=о,д.4 
d = 369, А = 1,8 


Fig. 4b. Schlanke Form mit 
schwach abgerundeter Vorder- 


kante: 
9 ws 39 A—B = 096 : d 
d = 6° k = 1,967 


Fig. 4с. Dickes Profil mit starker 
Abrundung der Vorderkante, 
stark gewölbt: 

d—12, А — В o, d 
I == 60 В = 1.933 


Fig. 4a, b, с. 


Transformation des Kreises K in drei verschiedenen A—Z-Profile durch Veränderung der 
Lage des Poles B und des Hinterkantenwinkels d (Exponenten k). 


II4 
dünnes, kreissichelahnliches und 4с ein verstärktes Profil 
(großes б). 


Es fragt sich noch, wie diese Darleeungen sich zu den 
bekannten Methoden von Kutta und Joukowski verhalten. 
Es ist einleuchtend, daB die letzteren als Spezialfälle in un- 
serem Abbildungsverfahren enthalten sind. Der Joukowskische 
Fall entspricht dem Spezialfall ó = o, d. h. k = 2. Die Jou- 
kowskischen Profile sind dadurch eingeschränkt, daß der obere 
und untere Bogen sich stets an der Hinterkante berühren 
(Ó = o). Wir spreizen gewissermaßen die beiden hinteren 
Tangenten des Profils zu einem beliebigen Winkel auseinander, 
und erhalten somit zu jedem Joukowskischen Profile eine 
einfache Mannigíaltigkeit von Profilen, in der jedes Profil 
durch seinen Hinterkantenwinkel Ó gekennzeichnet ist. 


§ 3. Auftrieb- und Momentenformel. 
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Das hydrodynamische Problem, das in den bisherigen . 


Punkten erórtert wurde, ist inbegriffen in den Gleichungen (2) : 


und (s), die wir mit A = o und В = š, folgendermaßen schrei- 
be | 


n: t А 
EIER Ve 


lee 


л 


pig sin f In ur) (5) 


Wir wollen nun die praktischen Hauptgrößen festlegen: 
Der »gespiegelte Geschwindigkeitsvektore wird 
¿-Ebene durch 40/46 dargestellt. Der eutspreenende Vektor 
in der z-Ebene lautet daher: 
do at 
dt dz 
Die Zuströmungsgeschwindigkeit wird durch den Grenz- 
wert dieser Größe im Unendlichen gegeben: 


u — LU = 


lim u — 1v) = — q beid 
did и = — q Ë : cos f 
u=  qksinf. 


Der absolute Betrag der Zuströmungsgeschwindigkeit im 
Unendlichen ist also: 
H zg: А 


und der Geschwindigkeitsvektor ist um den Winkel D gegen 
die x-Achse geneigt, wodurch der jeweilige Anstellwinkel 
bestimmt ist. Û ist der sog. »wirksame Anstellwinkel«; wird 
p = o, so wird auch der Auftrieb Null, die Zustrómung erfolgt 
dann in Richtung der x-Achse. Für den Joukowskischen 
Fall ha]biert diese Richtung den Winkel zwischen der Tangente 
an die Hinterkante und der Verbindungsstrecke der Pole 
4—B. ln unserem allgemeineren Falle tritt an Stelle der ein- 
zigen Hinterkantentangente die Winkelhalbierende der beiden 
Hinterkantentangenten. Der Winkel zwischen dieser Richtung 
und der Polverbindung 4—-B wird durch die X-Achse im Ver- 
hältnis 1: (k—1) geteilt, derart, daß wenn der Winkel zwischen 


in der 


. (2) 


der Strecke A—B und der x-Achse gleich д und der Winkel ` 
zwischen der x-Achse und der Winkelhalbierenden gleich (k—ı) 


d ist. 


Die letztgenannten Formeln liefern nun durch einfache 
Entwicklung die Größen des Auftriebes und des Momentes, 
das wir der Einfachheit wegen auf die Abflußkante beziehen 
wollen. (Es wäre auch für praktische Messungen zu überlegen, 
ob man die Momente nicht auf diesen am schärfsten festge- 
legten Punkt bezichen soll!) 


Auftrieb und Moment sind nach den Blasiusschen F ormeln 
(y spez. Gewicht der Luft, g Beschleunigung der Schwere): 


vv FE ç [ge y 
* = 4) 4. 
dq 
M = — Reeller Teil von}? §| 2 det 
2g dz 


wobei die Integrale über geschlossene Kurven um das Profil 
in der z-Ebene zu nehmen sind. Mit der Hilfsvariabeln ¢ 
lauten diese Gleichungen: 


Heft 17 u. 18. 
IX. Jahrgang (1918) 


х= RE 
M — — Reeller Teil f- 2. $: Fr att. 


Die Integrationen sind am einfachsten über große Kreise 
in der ¢-Ebene durchzuführen; es ist leicht zu sehen, daß 
die Funktionen z (C) und о (¢), falls man sie nach absteigenden 
Potenzen von £ entwickelt, bloß mit ihren ersten drei Gliedern 
in die Formeln für 4 und M eingehen. 


Ebene 


Abbildung eines gegebenen Profils auf die erste Hilfs- 
Br B BN / 
ebene durch eine K—Z-Abbildung: ( — =) = ( — =) 


= 


Fig. 5. 


“ „ 


Kantenwinkel $ = 9 


Exponent k = 1,95 
i} = 3° 5' 
Die Ausführung der Integrale liefert, wenn Z, = /e-*? 
gesetzt wird: 
V 
A= E e 4 7 0 sin D 
M = 2 4 fee sin 2 B + (k — 1) olsin В cos (B — 8) + 
kt, peon 
Gen 2 P sin (8 — 6) H g 


Die Formeln für Auftrieb und Moment enthalten die 
folgenden Parameter, deren Einfluß wir hier für den Auf- 
trieb zunächst diskutieren wollen: | 

В ist der »wirksame Anstellwinkel«. Der Auftrieb ist 
genau wie bei Joukowski proportional dem Quadrat der Ge- 
schwindigkeit und dem Sinus dieses Anstellwinkels, somit 
bei kleinen Winkeln proportional dem Winkel selbst. 

k ist ein Maß für den Kantenwinkel und damit gewisser- 
maßen auch für die Dicke des Profils. Man sieht, daß 
der Auftrieb den Faktor ı/k enthält. Je nach der Größe 
dieses Faktors wird die Auftriebskurve steiler oder flacher aus- 
fallen. 


# 
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Nun ist so wird das Moment beim Auftrieb Null (f — o) 
1 л 1 1 
k 24 —6 2 1—Ó[2n Mo = —V? ^ ло? sin 9. 


Der Faktor wáchst also mit zunehmendem Ó; ist z. B. 


` d 
der Kantenwinkel ó = 10° so ist ee 


| 


1/4» d. h. die Auftriebs- ` 


kurve ist um / = 3% steiler als im Joukowskischen Falle 


(Ó = o). 

Die mittlere Wolbung tritt in der Auftriebsformel 
unmittelbar nicht auf. Der Einfluß der Wölbung tritt erst 
dann hervor, wenn man den Auftrieb 
eines »Auftriebs-Koeffizienten «) auf die Profiltiefe bezieht. Nun 
ist die Profiltiefe £ angenähert ‘gleich der Entfernung / der 
Pole A und B, solange der Pol B sich nicht zu stark vom 


Kreise X entfernt. Mit dieser Annäherung wird der Auf- 
triebskoeffizient: 
E Anu sin, 
y2. 2 l EN! 
8 


Der Auftrieb hängt somit in derselben Weise von der mitt- 
leren Wólbung ab wie im Joukowskischen Falle. 


Diskussion der Druckpunkt. 


Zur Diskussion eignet sich die Formel für das Moment, 
wie wir sie oben hingeschrieben haben, nicht sehr gut, da 
die Bedeutung der einzelnen Größen nicht in übersichtlicher 
Weise hervortritt. Wir wollen sie deshalb etwas abändern, 
indem wir daraus die Formel für den Druckpunkt ableiten, die 
sich zu einer solchen Diskussion besonders eignen wird. 


Momentenformel, 


(etwa durch Angabe 


. werden also die beiden ersten Glieder 


Zur Veranschaulichung führen wir (ebenfalls mit k = 2) 
den Auftrieb beim »Anstellwinkel Null, (f = 0) 


do = 270 sin 9 


Alsdann wird 


i 

Ме == 40 == — Ау 
d. h das Nullmoment ist gleich dem Momente eines Kräfte- 
paares mit A, als Kraft und einem Viertel der Tragflächenticfe 
als Hebelarm. Da bei der Sturzfluggeschwindigkeit A, un- 
gefähr dem Flugzeuggewicht gleich werden dürfte, kann man 
als Sturzflugbelastung etwa das Flugzeuggewicht mit dem 

Viertel der Tragflächentiefe als Hebelarm annehmen. 

Da sowohl Û als fr kleine Winkel sind, so variiert die 


: * 
Größe cos В/соѕ B* die ш 


Größe - — 

sin 
dagegen sehr stark mit wachsendem Anstellwinkel fj*. Is 
der Formel nahezu 
sie bestimmen die Lage des Druckpunktes 


ein. 


nur sehr wenig, 


konstant bleiben; 
: : . , sin p* | | 
für B* = o. Das variable Glied in bestimmt dagegen die 


Wanderung des Druckpunktes mit wachsendem Anstellwinkel. 
Betrachten wir zunächst die Abhängigkeit des konstanten 
Gliedes von der Wölbung des Querschnittes und der Gestalt 


der Vorderkante, so erkennen wir in Übereinstimmung mit 


Zunächst wollen wir noch bezüglich des in der Formel“ 


auftretenden Winkels B--# das Folgende bemerken. Bezeich- 
seres Profils, so ist d der Winkel zwischen dieser Sehne und der 
x-Achse. fj war der »wirksame Anstellwinkel«, d. h. der Winkel, 
unter dem die Zuströmungsrichtung gegen die +-Achse ge- 
neigt ist. Also ist B--# der Winkel, unter dem die Sehne 
gegen die Zuströmungsrichtung geneigt ist; das ist aber 
gerade der Winkel, den man bei den Messungen als Anstell- 


Die Größe e ist stets 


{і cos 


^ 


cos В 


den Messungen das Folgende: 


eae Md NN . etwas: größer als 1%; dieser Grenzwert wird bei der ebenen 
nen wir die Verbindungslinie der Pole .4-—B als die Sehne un- 


winkel zu bezeichnen pflegt. Streng genommen ist dies mit | 


der praktischen Bezeichnung nur für Kreiszweiecke identisch; 
bei vorn abgerundeten Profilen wird gewóhnlich als Schne 
die von der Hinterkante an das Profil gezogene tiefste Tangente 
bezeichnet. Bei nicht zu dicken Profilen ist dies aber mit 
guter Näherung gleichzusetzen: allenfalls ist eine kleine Kor- 
rektion hinzuzufügen. Jedenfalls wollen wir hier den Winkel 
8—9 den »gemessenen Anstellwinkel« nennen, und ihn mit 
p* bezeichnen. 

Für den Druckpunkt (Schnittpunkt der Sehne mit der 
Wirkungslinie des Auftriebs) erhalten wir, wenn s sein Abstand 
von der Hinterkante ist: 

s+ 4° cos 3% = M 

und damit: 
s тр cos 5 ] k2— 1 sin p* 
„„ Se 25 sin ` 


Diese Formel eignet sich nun vorzüglich zur Diskussion 
Zunächst bemerken wir, daß für В =o s// unendlich wird 
Das ist selbstverständlich, da bei verschwindendem Auftrieb 
für ein endliches Moment jedenfalls ein unendlicher Hebelarm 
herauskommen muß. Bei dem Vergleich mit den praktischen 
Messungen kann sich der Einfluß des Momentes der Wider- 
standskräfte störend bemerkbar machen. 

Trotzdem wird es nicht ohne Interesse die Formel gerade 
für das Moment beim Auftrieb Null hinzuschreiben, da diese 


Platte erreicht. Mit wachsender Wölbung (wachsendes d) und 
mit der Verdickung der Vorderkante (wachsendes /) nimmt 
0 


der Wert von ] 


cos fi* Zu. - 
CoS 
o ` е 
cos EM 
kleine positive Größe © 80 йе. wir: 
I û cosf k— I 1I € 
k 1 tos pe T ea 


Setzen wir danach ` wo also € cine 


2k 
Wir sehen, daB der Druckpunkt beim Anstellwinkel Null 
stets etwas vor der Mitte des Profils liegt, und zwar um so 


weiter, je stärker der Flügel gewölbt ist, je dicker die Vorder- 


` das Glied 


Je geringer die Wölbung ist. 


kante und je größer der Kantenwinkel ist. 
Gerade umgekehrt wie die ersten Glieder 
h2— 1 Í and . k —1 . f 
5 . ler Faktor - wächst mit А, 
I2k о sinp 2h 
nimmt also ab, wenn der Kantenwinkel wächst. Der Faktor 
(ip nimmt mit zunehmender Dicke der Vorderkante ebenfalls 
ab. Der variable Faktor sin fj* sin B endlich ändert sich in der 
Nahe von ß* = o um so stärker, je kleiner 2 ist, d. h. aber, 
Wir schen also, Чай die Wanderung 


verhält sich 


' des Druckpunktes bei kleinem Anstellwinkel um so kleiner 


schnitt zeigen, 


Größe für die statische Belastung beim Sturzflug maßgebend 
' Werten für den Druckpunkt bei einem Profil, das in Gottingen 


ist und sonst keine theoretische Grundlage für ihre Berech- 
nung vorliegt. Aus der Momentenformel wird mit В = о 


л [2—1 y 
M == 506 EB Ја v? v2" sin 2%. 
Setzt man angenähert 
А = 2 


sin 2 9 ^. 2 sin д, 
{= 20 


, 


ist, je größer der Kantenwinkel, die Dicke der Vorderkante 
und die mittlere Wölbung werden. 

Die experimentelle Prüfung dieser Formeln würde voraus- 
setzen, daß Flügelprofile, die nach unserer Methode konstruiert 
sind, hergestellt und durchgemessen würden. Dies ist nun 
zur Zeit nicht móglich. Wir werden aber im folgenden Ab- 
wie unsere Methode zu erweitern ist, um dic 
Berechnung von Auftrieb und Moment für beliebige Profile 
zu gestatten. Am Schlusse des Paragraphen findet man dann 
den Vergleich zwischen den gemessenen und den errechneten 
gemessen worden ist. [5 zeigt sich, daB die Genauigkeit eine 
sehr befriedigende ist. 


$ 4. Berechnung von Auftrieb und Moment (Druck- 
punkt) bei gegebenen Flügelprofilen. 


In den vorhergehenden Abschnitten haben wir gezeigt; 
wie wir Profile erzeugen können, für die Auftrieb und Moment 


II6 


sich in einfachen Formen darstellen lassen. Nun lassen sich 
zwar die meisten gebräuchlichen Profile auf die angegebene 
Weise recht befriedigend annähern, was schon daraus hervor- 
geht, daß man praktisch ein Profil durch seine Länge, Wöl- 
bung, Dicke und den Kantenwinkel als ausreichend charakteri- 
siert ansieht — Größen, die bei unserer Methode willkürlich 
gewählt werden können. — Aber es bleiben jedenfalls kleine 


Differenzen stehen und es ist zweifellos wünschenswert, die | 


Methode soweit auszudehnen, daß auch diese Abweichungen 
noch Berücksichtigung finden. Dies soll nun in diesem letzten 
Abschnitt geschehen; im Anschluß geben wir noch einen Ver- 
gleich zwischen den so berechneten Werten für den Druck- 


punkt bei einem gemessenen Profil und den gemessene Werten. 


Wir erhalten eine bemerkenswerte Übereinstimmung. 

Es sei nun ein Profil gegeben, für das wir Auftrieb und 
Moment bestimmen wollen. Wäre dieses Profil durch eine 
K-Z-Abbildung aus einem Vollkreise entstanden: 


5-5) 


so würde die umgekehrte Abbildung: 


¿— A 62 — 4 7 
¿—B \2— B) 
es wieder in einen Kreis überführen. 


Der Exponent der K-Z-Abbildung ist dabei durch den 
Kantenwinkel д nach Gleichung (2) bestimmt: k = 2—6/z. 
Unbekannt wäre bei gegebenem Profil nur die Lage des 
Poles B. Unser Verfahren geht nun dahin, daß wir den Pol B 
in plausibler Weise annehmen, und zwar ungefähr im Krüm- 
mungsmittelpunkt der Vorderkante, und daß wir dann durch 
die K-Z-Abbildung: 
z— A Vk 
z— B 


G—A_ 

à — B 
das Profil in die erste Hilfsebene« (£,-Ebene) übertragen)). 
Dabei geht das Profil zwar nieht genau in einen Kreis über, 
aber immerhin in ein Gebict, das sich von einem Kreise nur 
wenig unterscheidet. Um diese Differenzen noch zu beseitigen, 
übertragen wir die erste Hilfsebene auf eine zweite »Hilfsebene« 
(¢-Ebene) wobei das fast kreisförmig Gebiete in einen Kreis 
übergeht. Diese letzte Transformation streng anzugeben, ist 
sehr schwierig. Wir erhalten aber eine vollstándig ausreichende 
Näherung auf folgende Weise: Wir zeichnen uns in der £,-Ebene 
denjenigen Kreis cin, der das fast kreisfórmige Gebiet in dem 
Hinterkantenpunkt A (Koordinatenanfang) berührt und mit 
dem Gebiet gleichen Flächeninhalt hat. M sei der Mittelpunkt, 
0 der Radius dieses Halbkreises. Setzen wir jetzt die Abbil- 
dung in der folgenden Form an, 

I I 


„ы „Б, |, 22 

6—0 letz ee | 
so wird das fast kreisförmige Gebiet auf einen Kreis in 
der -Ebene abgebildet, wenn die Koeffizienten y, = a, + 1 Êy, 
Ya = а, + 1 9, in der folgenden Weise bestimmt werden: 
Wir bezeichnen mit r und o die Polarkoordinaten der Rand- 
kurve des fast kreisfórmigen Gebietes in bezug auf den Mittel- 
punkt М und mit n die Differenz: r—o. 


Dann ist zu setzen: 


71 
— e 


I К 7 А ` 
nz Ne = ® | (e 


2 7 
i : 
a, = + C ee ъ= Je 
о о 

1) Dabei legen wir das Koordinatensystem іп der z-Ebene 
(Ebene des Profils) folgendermaßen fest. Wir zeichnen die Ver- 
bindungslinie A—B der Pole und die Halbierende des Kanten- 
winkels. Ist g der Winkel zwischen diesen beiden Geraden, so 
soll die x-Achse mit 4— B den Winkel 9 = k einschließen. Der 
Hinterkantenpunkt ist wie immer Koordinatenanfang. Bei dieser 
Festsetzung des Koordinatensystems wird erreicht, daß das fast 
kreisförmige Bild des Profils in der ¢,-Ebene die y-Achse im 
Nullpunkt des Koordinatensystems berührt. 
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^n a7 
f = p n ado В, = © n(o)sinzodo 


damit der Nullpunkt (Hinterkantenpunkt) in sich übergeht, muß: 


2 1 


I 0 
=- — o)tang — do 
i ü š BAIT е 
gesctzt werden. — Wir behalten uns vor, die Begründung 


dieser Näherungsformel an anderer Stelle zu geben. 

Zur Berechnung von Auftrieb und Moment genügen die 
hier hingeschriebenen Koeffizienten. 

Fassen wir die Abbildung auf die erste und die zweite Hilfs- 
ebene zusammen, und entwickeln 27! nach Potenzen von z^! 

-1 = b z7! ＋ ba z7? 4 bg 273 22 

so erhalten wir für die Koeffizienten in dieser Entwicklung: 
(bei Vernachlässigung von Gliedern, die quadratisch in den 


kleinen Größen y und £ sind): 


b= ii {(т + te) (k — 1) bo + 2 01 2109 
I 


(a + še) (k — 1) (2 k — 1) C0 + 
+ 6 (yı — pie) (k — 1) Co +6 5a. 


Mit den aus der Funktionentheorie bekannten Umrech- 
nungen erhält man aus diesen Größen für Auftrieb und Mo- 
ment die: 


6 hg 


bs 


72 571 5 | 
A= ~~ ET ET 
2 224 (b2 — | 
et V "alt: | 2 32 geifsinp +2 geif sin в 
1 1 PU 


Fig. 5 gibt die vollstándige Durchführung für ein prak- 
tisches Beispiel; sie zeigt die Abbildung des gegebenen Profils 
auf das fast kreisförmige Gebiet! G mit Hilfe einer K-Z-Ab- 
bildung. In das Gebiet G ist der in A berührende, flächen- 
gleiche Kreis eingezeichnet. Für die Koeffizienten 51, y, und 
€ ergeben sich die folgenden Werte: 

71 =a Вр a,—0,15 ра, = 0,021 
Уа = а ＋ i: В, = о e P2 = 0,024 

Rechnet man nach den gegebenen Formeln das Moment 
aus und bestimmt den Druckpunkt, so erhält man für das 
Verhältnis des Druckpunktabstandes von der Hinterkante 
zur gesamten Profiltiefe: aus der Rechnung die Werte: 

ß 00 39 69 99 12% 
s/l = 0,31 0,61 0,65 0,67 0,68 

Aus den Messungen, die an diesem Profil in Göttingen 

vorgenommen wurden, ergeben sich die Worte: ` 
s/l = 0,53 0,62 0.66 0,68 0,69. 

Dabei bemerken wir jedoch, daß die Messungen an Trag- 
flächen von endlicher Breite vorgenommen sind, während die 
Rechnungen für unendliche Breite gelten, so daß bis zur Bestä- 
tigung an weiteren Profilen die Möglichkeit offen bleibt, daß die 
überraschende Übereinstimmung zwischen Messung und Rech- 
nung eine zufällige ist. 


۱ 


Q € = — 0,015. 


Flugzeugstandmotoren-Zündapparate 
des feindlichen Auslandes. 
Von Ing. А. St. 


Zu Beginn des Krieges waren die Flugapparate unserer 
Feinde fast ausschließlich mit Umlaufmotoren ausgerüstet. 
Als sich aber die Überlegenheit des wassergekühlten Stand- 
motors, der hauptsächlich bei den Mittelmächten begünstigt 
und verwendet wurde, gegenüber dem Umlaufmotor immer 
fühlbarer geltend machte, waren auch unsere Feinde darauf 
bedacht, so rasch als möglich Standmotoren zu bauen. Nun 
fehlte es aber, da bis dahin kein nennenswerter Bedarf daran 
gewesen, an Zündapparaten für diese Motoren, die den schon 
hochentwickelten Zündapparaten der deutschen Firmen, be- 
sonders der Firma Bosch, gleichwertig waren. > Mit den vor- 
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handenen oder irgendwie erreichbaren Apparaten dieser Firma 
wurde bald nicht mehr das Auslangen gefunden und daher 
erwies sich der Bau von Standmotorenmagnetapparaten als 
dringend notwendig. 

| Naheliegend war es nun, die schon bewáhrten Bosch- 
fabrikate einfach nachzuahmen. 
erleichtert, daß die Firma Bosch vor Ausbruch des Krieges 
in den Ententestaaten einzelne Betriebe zur Reparatur und 
sogar Erzeugung von Zündapparaten eingerichtet hatte, die 
von unseren Feinden nur übernommen zu werden brauchten. 
Tatsächlich wurden immer häufiger Flugmotoren erbeutet, 
deren Magnetapparate mehr oder weniger getreue Kopien der 
entsprechenden Boschtype waren. Erst gegen Ende 1916 
tauchte auf italienischen Beutemotoren ein Zündapparat 
amerikanischer Herkunft auf, der von den Konstruktionen 
der Firma Bosch ganz wesentlich abwich. 

Im folgenden seien nun die einzelnen, bisher bekannt ge- 
wordenen Konstruktionen von Magnetapparaten für Stand- 
motoren aus dem feindlichen Auslande näher beschrieben. Zu 
betonen ist jedoch, daß alle im vorliegenden Aufsatz beschrie- 
benen Zündapparate auf Motoren montiert waren, die entweder 
an der russischen oder italienischen Front erbeutet wurden. 


Fig. ı ist die Abbildung eines Magnetapparates mit 
Hülsenmagneten, der als eine genaue Kopie des Boschapparates 
„HL zu bezeichnen ist. Der Apparat trägt die Typen 
bezeichnung »H,« und das Firmenzeichen »SEV. Paris«, und 
war auf einem 8zylindrigen »Hispano-Suiza «-Motor montiert. 
Er besitzt keine Zündmomentverstellung und gestattet das 
Anlassen des Motors mittels Anlassers. Das Gewicht des 
kompletten Apparates ohne Antriebsrad beträgt 7,36 kg. 


Fig. 2. 


Fig. 2 zeigt ein Erzeugnis derselben Firma, mit der Typen- 
bezeichnung C., bestimmt für 4zylindrige Motoren. Der 
Apparat ist im Prinzip und im inneren Bau, also bezüglich 
Anker, Kondensator, Unterbrecher, Verteiler usw., ebenfalls 
die Nachahmung eines Boschfabrikates, und zwar der Type 
oZU,« und zeigt nur äußerlich Abweichungen von derselben. 
Vor allem scheint besonderer Wert darauf gelegt worden zu 
sein, alle außenliegenden Konstruktionsteile nach Möglichkeit 
abzurunden und dem Apparate eine ganz geschlossene, glatte 
Form zu geben. Selbst die Grundplatte ist nicht eben, sondern 
ebenfalls zylindrisch gekrümmt, was den Vorteil leichterer 
und einfacherer Bearbeitungsmöglichkeit der Magnetbefesti- 
gungsflächen am Motor mit sich bringt. Um eine leichte und 


Dies wurde noch dadurch . 


аа АА ven 


genaue Einstellung des Zündmomcntes zu ermöglichen, ist 
der Apparat mit einer in der Abbildung sichtbaren, feinen 
Zahnkuppelung versehen, besitzt aber keine Zündzeitpunkt- 
verstellung und ist zum Anlassen des Motors mittels Anlaß- 
magnetes nicht eingerichtet. Sein Gewicht beträgt ohne An- 
triebsrad, aber mit Zahnkuppelung, 6,6kg. In Verwendung 
war der Apparat mit einem zweiten der gleichen Type auf einem 
8zylindrigen »Renault-Peugot «-Motor. 


Fig. 3. 


Einen weiteren ähnlichen Apparat zeigt die Fig. 3. Er 
ist ebenfalls franzósisches Fabrikat und trágt das Firmen- 
zeichen »SN Paris« Schon die Typbenzeichnung »ZRU,« 
klingt bekannt und tatsächlich ist der Apparat eine Kom- 
bination der Boschtype »ZR,« und »ZU,« mit nur ganz 
unwesentlichen Abweichungen von dieser Type. Im Aus- 


TFORD "39% 
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Fig. 4. 


sehen kommt der Apparat der ganz geschlossenen,abgerundeten 
Type, wie sie Fig. 2 zeigt, nahe und hat auch wie diese die 
zylindrische Grundflache. Er besitzt ebenfalls keine Zündzeit- 
punktieistellung und ist zum Anlassen des Motors mit Anlaß- 
magnet neht cz richtet, Wie der Numerierung der Ver- 
tellerscheibe in der Abbildung zu entnehmen ist, dient der 


Fig. 5. 


Apparat für 6zylindrige Motoren. Vorgefunden wurde er 
auf einem 12zylindrigen, luftgekühlten »Renault«-Motor. Sein 
Gewicht beträgt ohne Antriebsrad mit Zahnkuppelung 8,27 kg. 

Einen Zündapparat englischer Herkunft zeigen die Ab- 
bildungen Fig. 4 und 5. Er ist ein Fabrikat der Firma »Wat- 
ford « mit der Typenbezeichnung »B,« und entspricht der Bosc hi- 


type »ZH,« also einem Hülsenapparattyp, von dem er sich 
nur durch einige unbedeutende Details, wie einen nur wenig 
verschiedenen Unterbrecher (Fig. 5) und eine etwas anders 
angeordnete Sicherheitsfunkenstrecke unterscheidet. Ве- 
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merkenswert ist jedoch bei diesem Apparat das Fehlen jeg- : 


licher Ölführung oder sonstiger Schmiermóglichkeit. Zur 
Erreichung eines elastischen Antriebes von der Antriebswelle 
her, ist er mit einer Federkuppelung versehen, die eine genaue 
' Nachahmung der Boschkuppelung ist. Zündmomentverstel- 
lung ist vorhanden. Der Apparat war auf einem ı2zylindrigen 


„Rolls-Royce «Motor montiert und wiegt ohne Antriebsrad. 


mit elastischer Kuppelung, 6,75 kg. 


Fig. 5a. 


Ein weiteres englisches Fabrikat zeigen die Fig. 5a, 5b. 
Dieser Apparat war auf einem ı2zylindrigen V-Form luft- 
gekühlten englischen »Daimler «-Motor montiert trägt die Typen- 
bezeichnung »No. R, Type A,« und das Firmenzeichen „B. T. 
H. Co., Ltd.; Conventrv«; er wiegt mit einer Kuppelungs- 
hälfte 8,zo kg. Er ist ebenfalls eine Nachahmung des ent- 
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daß die bei diesem Apparat verwendeten Kugellager scheinbar 
deutsches Fabrikat, und zwar Fabrikat »Norma« sind. Der 
Apparat war auf einein »Isotta-Fraschini«-Motor montiert und 
wiegt samt Antriebsrad 6,70 kg. 


Der zweite italienische Magnetapparat, ein Erzeugnis 
der Firma »Olivetti« in Ivrea, mit der Typenbezeichnung »AF,«, 


ist von dem Boschtyp »HL;,« fast nicht zu unterscheiden, wie 


sprechenden Boschtyps »HL,« von dem er sich konstruktiv 


Fig. 5b. 


nur ganz unwesentlich in der Verteilerscheibe nnd im rotie- 
renden Verteilerstück dadurch unterscheidet, daß bei letz- 
terem keine Schleifkohle zur Weiterleitung des Betriebs- 
stromes an die Verteilersegmente vorgeseben ist, sondern eine 


die Fig. 7 und 8 deutlich erkennen lassen. Der Apparat hat 


Zündzeitpunkt verstellung und ist eingerichtet für Rechts- und 


Linkslauf. Sein Gewicht beträgt samt Antriebsrad und An- 
triebsgehäusedeckel 8,22 kg. Montiert war er auf einem 
»Hispano-Suiza«-Motor. Im übrigen sind beide Apparate so 


' genaue Kopien der Boschtype, daB die Beschreibung, die die 


vierschneidige Stahlelektrode (1), von der der Strom zu dem | 
jeweils gegenüberlicgenden Verteilersegment überspringen muß. 
Die Einrichtung für den Anlafstrom ist die gleiche wie bei 


den Boschapparaten. Für den elastischen Antrieb des Appa- 
rates ist cine Federpaketkuppelung, ähnlich jener von Bosch, 
vorgesehen. Die werkstättenmäßige Ausführung dieses Appa- 
rates ist verhältnismäßig minderwertig. 

Da beide zuletzt beschriebenen Magnetapparattypen, 
trotzdem sie für 6zylindrige Motoren bestimmt sind, auf 
12zylindrigen Motoren montiert waren, wodurch sich schon 
bei Einfunkenzündung die Notwendigkeit der Verwendung 
zweier gleicher Magnete für einen Motor ergibt, 


scheint die ' 


Vermutung naheliegend, daß die Entente derzeit über Apparat- | 


typen, die den Boschtypen für i2zylindrige Motoren ent- 
sprechen, noch nicht verfügt. 

Zwei Zündapparate von italienischen Firmen sind in den 
Fig. 6, 7 und 8 abgebildet. Der eine, ein Erzeugnis der Firma 
»Marelli «in Mailand, trägt die l'ypenbezeichnung »EM,« und ist 
wieder eine getreue Kopie des Boschtyps »ZH,« mit Hülsen- 
magneten und Zündzeitpunktverstellung. Erwáhnenswert ist, 


Firma Bosch über ihre Apparate herausgibt, wortwörtlich auf 
dieselben paßt. Die mechanische Ausführung des Apparates 
der Firma »Olivetti«ist als dem Boschfabrikat fast gleichwertig 
zu bezeichnen. 


Fig. 8. ^ 


line von den Boschfabrikaten, wenn auch nicht prinzipiell, 
so doch im Aufbau etwas abweichende Konstruktion, stellt 
der in Fig. 9 bis 14 abgebildete Zündapparat »Magnéto Type V,« 
der »Société des moteurs Salmson, Systeme Canton Unnét dar. 
Er ist bestimmt für die gzylindrigen wassergekühlten »Salm- 
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son «-Sternmotoren und ist ein der Boschtype »HL,« entspre- 


chender Hülsenapparat, d. h. er besitzt einen stillstehenden : 


Anker, um den sich zwei зеваре aus Weicheisen drehen. 


Durch diese Anordnung wird bekanntlich erzielt, daß bei 
` einer vollen Umdrehung der Hülsenachse vier Spannungs- 
maxima erreicht und daher vier Funken erzeugt werden können. 
Die Übersetzung vom Motor auf den Magnet muß dann im 
Falle des gzylindrigen Salmson-Motors so gewählt werden, 
daß auf 8 Umdrehungen des Motors 9 Umdrehungen des 
Magnetapparates kommen. 

Der Aufbau des Apparates ist aus den Fig. 9, 12 und 13 
zu ersehen. In den Ausnehmungen 1 des Aluminiumgehäuses 2 
sitzen links und rechts zwei eingepreßte, durch Schrauben in 
der richtigen Lage festgehaltene, gußeiserne Polschuhe j, 
die außen, wie aus Fig. ı2 zu ersehen ist, mit dem Gehäuse 
eben sind. Über das Gehäuse und die Polschuhe werden die 
beiden Hufeisenmagnete geschoben und an den Polschuhen 
festgeschraubt. Um den feststehenden Anker 4 sind’ die 


| 


beiden Weicheisenhülsenmagnete 5 drehbar angeordnet. Mit 
den beiden Hülsenmagneten 5 ist durch die beiden Bronze- 
scheiben 6, die gleichzeitig die Lager für den feststehenden 
Anker bilden, einerseits das Antriebsrad 7 für das rotierende 
Verteilerstück 8, g und der Achsenstummel ro der Magnet- 
hülse, anderseits eine mit den feinen Riffeln bei rr genau 
einstellbare und durch die Mutter 12 an dieselben angepreßte 
Hülse r3 verbunden. Diese Hülse r3 trägt die 4 Nocken für 
den Unterbrecher. Zum Unterschied von den jetzt gebráuch- 
lichen Boschkonstruktionen mit 8 Nocken, die mit der halben 
Hülsentourenzahl rotieren, sind hier also 4 Unterbrecher- 
nocken mit der vollen Hülsentourenzahl vorgesehen. 
Ausführung ist jedoch nicht als neu zu bezeichnen, da sie 
bei der früheren Boschtype »HD,«, die die Firma Bosch schon 
vor ca. I5 Jahren erzeugte, verwendet wurde, wobei 


| 
| 


Diese : 


die | 


Nockenform nicht sehr abweichend von der des vorliegenden 


Apparates war. Die Unterbrecherkonstruktion der Bosch- 
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type »HD,« zeigt Fig. 15. Die Sicherung des feststehenden 
Ankers des Salmsonmagnetes gegen Verdrehung und die Ge- 
| währleistung der richtigen Lage gegenüber den Polschuhen 
bildet die mit ihm verbohrte Scheibe r4 mit dem Stift r5, 
der in eine entsprechende Ausnehmung тб des Gehäuses paßt. 
Die nicht an Masse angeschlossenen Drahtenden der Primär- 


und Sekundärwicklung des Ankers liegen in der Hartgummi- 
welle 17, welche in der hohlen Ankerachse befestigt ist. Das 
Ende der Sekundärwicklung ist in dieser Hartgummiisolation 
bistzu dem Platinbügel 16 geführt, während die Primärleitung 
die Hartgummiisolation { früher durchbricht und mit dem 
Messingring 19 verlötet ist. Auf die Hartgummiwelle ist 
dann der Hartgummiring 20 aufgeschoben und nach diesem 
die geschlitzte federnde Messinghülse 27, die gerade auf den 
Messingring 19 zu sitzen kommt. Ist der Anker im Gehäuse 
montiert, dann ragt aus demselben nur mehr das Hartgummi- 
stück 17 mit dem, den Sekundärstrom führenden Bügel 18 
und die mit dem Ende der Primärwicklung leitend verbundene 
Hülse 27 heraus. Nun wird der Hartgummideckel 22 auf der 
Fläche 23 mit drei Schrauben niedergeschraubt. Es drückt 
dann der Bügel 18 gegen die Kontaktfeder 24 des Hartgummi- 
deckels und die gabelförmige Kontaktfeder 25 gegen die Hülse 27, 


wodurch der Sekundärstrom zur Klemme 26 und der Primär- 
strom zur Klemme 27 geführt wird. Von der Klemme 27 gelangt 
der Primärstrom sodann durch das Kabel 28 zum Unterbrecher 
29 bzw. zur Kondensatorklemme 30 und von da zum Konden- 
sator 37, der bei dem vorliegenden Apparat unverhältnis- 
mäßig groß ist. Der Sekundärstrom fließt durch das Kabel 32 
zur Mittelklemme 33 der Verteilerscheibe 34 und von hier 
über den federnd angedrückten Kohlenstift 35 zum Messing- 
kontakt 36 des roticrenden Verteilerstückes aus Hartgummi, 
in dessen Innern die Leitung von 36 zur stählernen Verteiler- 
spitze 37 führt, die beim vorliegenden Apparat die Verteiler- 
schleifkohle ersetzt. Beim Stromdurchgang muß dann der 
Funke die Vorschaltfunkenstrecke zwischen 37 und dem 
jeweils gegenüberliegenden Verteilersegment 38 überspringen. 
Um den Anker vor gefährlichen Spannungen zu schützen, 
ist eine Sicherheitsfunkenstrecke von ca. 8 mm, vorgesehen, 
deren Korperelektrode der Aluminiumkamm 39 ist. Zwecks 
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Anlassens des Motors mit besonderem Anlaßstrom ist analog 
der Boschkonstruktion auf dem rotierenden Vertcilerstick 
eine zweite, nicht berührende Kupferelektrode 40 in Kamm- 
form vorgesehen, zu der der Anlaßstrom aus der zweiten 
Mittelklemme 4r, dem Stift 42 und dem knapp bei demselben 
vorbeilaufenden Kupferring 43 gelangt. Der Antrieb des 
Verteilerstückes erfolgt hier zum Unterschied von den Bosch- 
konstruktionen auf der Vorderseite des Apparates durch die 
Zahnräder 7 und 44. Der Zahnkranz des letzteren ist aus 
Bronze und auf dem Aluminiumflansch der Hohlwelle 8 an- 
genietet. Diese Hohlwelle wird beim Montieren in das Gehäuse 


eingeschoben und sitzt mit dem Bund 45 und 46 in Kugel- 
: agern, von denen das cine bei 4% sichtbar ist. Hierauf wird 
das eigentliche rotierende Verteilerstück 9 ın die Hohlwelle 
eingeschoben, nachdem vorher auf dieselbe der Ring mit der 
Sicherheitsfunkenstreckenelektrode aufgeschoben wurde. Die 
Sicherung gegen Verdrehen der beiden Teile des Verteilerstückes 
bildet der Keil 48, die Befestigung erfolgt mit dem Bolzen 49 
und einer aufgeschraubten Mutter. 

Eine eigenartige Konstruktion zeigt der in den Fig. 9, 
то und 14 dargestellte Unterbrecher. Auf den durch Hart- 
gummi gegen Masse isolierten, den Primärstrom führenden 
Unterbrecherkontakt 50, schlägt der von den Nocken ge- 
steuerte Unterbrecherhammer 51. Die Besonderheit des 
Unterbrechers besteht nun darin, daß der Unterbrecherhammer 


gem. 


ÒN- 


CT 
Z 


ones 


pay — 


Fig. 14. Fig. 
nicht, wie bei den Boschkonstruktionen, von nur einer Blatt- 
feder, sondern von zwei Federn gegen den festen Kontakt 
gedrückt wird. Die eine dieser beiden Federn ist die in Fig. 14 
sichtbare Blattfeder 52, die bei 54 in cinc Art Schwalben- 
schwanznut des Unterbrechergeháuses einfach cingepreBt ist. 


Die andere ist die in Fig. 9, 10 und 13 sichtbare, direkt unter 


dem Unterbrecherhammer sitzende Spiralfeder 53. 
Es lag die Vermutung nahe, daß diese mit zwei Federn 


ausgestattete Unterbrecherkonstruktion gegenüber ciner der 


Boschkonstruktion ähnlichen mit nur einer Blattfeder höhere 
Unterbrechungszahlen ermöglichen könnte. Da nun heute das 
Bestreben besteht, raschlaufende Motoren zu bauen und dabei: 
mitunter an cine Erhöhung der Zylinderzahl gedacht wird, 
so ist die Frage der Erhöhung der Unterbrechungszahlen der 
Magnetapparate von ciniger Bedeutung. Es wurde daher der 
Salmsonzündapparat mit einem Boschapparat der analogen 
Bauart »HL,« einer vergleichenden Untersuchung betreffs der 
höchst erreichbaren Zahl von Unterbrechungen des Primär- 
stromkreises unterzogen. 


Die Untersuchung ergab nun das überraschende Resultat, 
daß der Salmsonunterbrecher trotz der Verstärkung der Blatt- 
federkraft durch die Kraft der Spiralfeder, schon bei einer 
niedrigeren Tourenzahl aussetzt als der Boschunterbrecher. 

Die Ergebnisse der vergleichenden Untersuchung sind 
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 


Bosch-Zündapparat. 


arbeitet anstandslos; 
einzelne Funkenstrek- 
ken setzen hie und 
da aus; 

das Aussetzen einzelner 
Funkenstrecken er- 
folgt häufiger; ab 
Zündung setzt schon 
stark aus; 
Unterbrecher funktio- 
niert überhaupt nicht. 
mehr. 


4420 Umdr./Min., Min.. 


5100 » 


17690 Untcrbr. 
20 400 » 


ОООО » 24000 WI 


6400 » 25960 » 


7000 » 28000 » 


Salmson-Zündapparat. 


3500 Umdr./Min., 14000 Unterbr. Min. arbeitet anstandslos; 


4435 » 17740 » einzelne Funkenstrek- 
ken sctzen hie und 
da aus; 

5000 » 20000 » das Aussetzen einzelner 
Funkenstrecken er- 
folgt häufiger; 

5380 » 21520 » Zündung setzt schon 
stark aus; 

6000 » 24000 » linterbrecher funktio- 


niert überhaupt nicht 
mehr. 


Über 6000 Touren war der Zündapparat mit der zur Ver- 
fügung stehenden Kraftquelle überhaupt nicht zu bringen. 


Es ist daraus zu entnehmen, daß der Salmsonunterbrecher 
schon bei 17740 Unterbrechungen pro Minute unverläßlich 
wird, während dies beim Boschapparat erst bei 20400 Unter- 
brechungen pro Minute eintritt. Der Grund für das Versagen 
des Salmsonunterbrechers dürfte in der zu großen Masse der 
bewegten Teile zu suchen sein, so daß diese der geforderten 
Schwingungszahl nicht mehr entsprechen können. Die Zu- 
sammenstellung der Versuchsergebnisse zeigt außerdem noch, 
daß der Salmsonapparat bei denselben Antriebsverhältnissen 
(gleiche Leistung des antreibenden Elektromotors) immer die 
kleinere Zahl von Umdrehungen macht, daß er also im Betriebe 
mehr Leistung verzehrt als der Boschapparat. Š 


Der Salmsonmagnet ist also im Prinzip den Boschmagneten 
gleich und nur die konstruktive Lösung, die, nebenbei erwähnt, 
durchaus keine einfachere ist, eine andere als bei diesen. Das 
Gewicht des Apparates beträgt komplett mit Antriebsrad 
9,02 kg. 

Zusammenfassend kann somit über die bisher besprochenen 
Zündapparate gesagt werden, daß keiner derselben prinzipielle 
oder konstruktive Neuerungen enthält. Die mechanische 
Ausführung kann im allgemeinen als gut bezeichnet werden. 
Bosch ist aber besser. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Fig. 1. Ansicht der Auspuffseite. 


Fig. 3. Vorderansicht. 


Der „Fiat-Motor“ 
Von Ingenieur S. Hoffmann. 


(Nachtrag zum Aufsatz in Heft 13/14.) 


Fig. 4. Rückansicht. Fig. 2. Ansicht von der Vergaserseite. 


122 Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


Heft 17 u. 18. 


rr yyy а EE (1%. = ІХ. Jahrgang (1918), 


Der „Fiat“-Motor von Ingenieur S, Hoffmann. 
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Fig. 5. Leistung, mittl. Arbeitsdruck, Drehmoment, Benzinverbrauch 
des 240 PS »Fiate-Motors. 


"Patentschau. 


| 77h, 5. 
| Aviatik G. m. b. H., 
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Fig. 6. 
Regelung дез 240 PS »Fiat«-Motors. 


Österr.-ungar. Flugzeugfabrik 
Wien. Lager für Verwindungsklappen. 


O. 10247. 


Von Ansbert Vorreiter. 


Ausliegende Patentanmeldungen. 
(A.: Anmeldung, E.: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


42c, 27. Е. 42342. Friedrich Fitte, Berlin, Prinzenstr. 86. 
Zeigerwerk für Flüssigkeitsstandmesser mit Schwimmer. A. 22.9. 
17. E. 29. то. 18. 

46c, 7. S. 30550. Wilhelm Sturm, Lörrach.. Vergaser für 
Explosionskraftmaschinen. A. 22. 5. 17. E. 5. 11. 18. 

46b, з. К. 44204. Alois Riedler, Charlottenburg, Вег- 
linerstr. 171. Drehschiebersteuerung für Verbrennungsmaschinen. 
A. 9. 2. 17. E. 20. IO. 18. 


46b, 4. H.62754. Dipl.-Ing. Rudolf Heßler, Leipzig, 


Scheffelstr. 38. Rohrschiebersteuerung für Verbrennungs-Zweitakt- 


motoren. А. I6. 6. 13. E. 22. IO. 18. 

46, Gr. 6. H. 60078. A. Horch & Cie., Motorwagenwerke 
Akt.-Ges., Zwickau i. S. Vorrichtung zur Gemischzuführung bei 
Verpuffungskraftmaschinen mit umlaufenden Zylindern und fest- 
stehender hohler Kurbelwelle. A. 2. I. 13. E. 16. то. 18. 

77h, 5. R. 45470. Hans Rieck und Adolf Hawerlánder, 
Spremberg N.-L. Anzeigevorrichtung für Luftfahrzeuge. A. зо. 
I. I8. E. 2. II. 18. 

77h, 6. В. 82377. Franz Bucher, Lindau-Reutin i. B. 
Luftschraube mit hohlen Flügeln. A. 2. 9. 16. E. 5. II. 18. 


A. 18. 5. 17. E. 5. II. 18. . 

77h, 6. G. 44823. Garuda Flugzeug- und Propellerbau 
G. m. b. H., Neukölln. Luftschraube mit sich selbsttätig ändern- 
der Steigung. A. 6. 2. 17. E. 26. Io. 18. 

77h, 5. L. 43938. Jakob Lohner & Co. Wien; Vertr.: 
H. Springmann und E. Herse, Pat.-Anwälte, Berlin SW. 6r. Ein- 
richtung zum Verbinden und Lósen von риш und -bandern 
bei Luftfahrzeugen; Zus. z. Pat. 290121. A. 7..3. 16. Е. 9. 11. 18. 
Österreich А. Io. 2. 16. 

46a, 8. H. 65100. Dipl.-Ing. Albert Hennig, Hamburg, 
Klosterallee 63. Einfach wirkende Zweitakt-Verbrennungskraft- 
maschine mit gegenläufigen, die Ein- und Auslaßschlitze steuern- 
den Kolben. A. 24. I. I4. E. 9. II. 18. 

46c, 28. E. 22563. Eisemann-Werke, Akt.-Ges., Stutt- 
gart. Anlaßelektromotor. A. 24. 8. 17. E. 9. II. 18. 

46c, 3. St. 30819. Georg Stammberger, Cannstatt, Prag- 
straße 98. Kolben für Explosionskraftmaschinen. A. 30. ro. 17. 
E. 9. ІІ. 18. 

46с, 4. С. 46137. Fritz Greiner, Stuttgart-Cannstatt, 
Königstr. 87. Lagerung der Kurbelwelle von Verbrennungskraft- 
maschinen. A. 14. I. I8. E. 9. II. 18. 

42c, 42. А. 30018. Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. Vorrichtung zum Auswuchten rotierender Korper. 
A. 22. 12. I7. E. I2. II. 18. 
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| 77h, 9. B. 83965. Wilhelm Beilke, Berlin-Friedenau, May- 
bachpl. то. Flugzeugkufenbremse. A. т. 6, r7. E. 16. I1. 18. 
77h, 9. B. 85009. Erich Brauner, Breslau, Breitestr. 38. 


Nach oben schlagbares Laufgestell für Flugzeuge. A. 20. II. 17. 
E. 16. ІІ. 18. | 
46c, 27. В. 78952. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 


Pumpe zum Einführen von Luft und Brennstoff in die Zylinder 
einer Explosionskraftmaschine zur Erleichterung des Anlassens. 
A. 3. 2. 15. E. 12. 11. 18. i 

46c, 27. В. 80104. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 
Ventilanordnung für die Pumpe zum Einführen von Luft und 
Brennstoff in die Zylinder einer Explosionskraftmaschine zur Er- 
leichterung des Anlassens; Zus. z. Anm. B. 78952. A. 6. 9. 15. 

46c, 28. B. 80322. Bosch Magneto Company, New York, 
Vertr.: A. du Bois-Reymond, Max Wagner und G. Lemke, Pat.- 
Anwälte, Berlin SW. rr. AnlaBelektromotor; Zus. z. Pat. 271222. 
A. I4. IO. I5. E. IG. II. 18. 


46c, 28: B. 78823. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 


Anlaßvorrichtung für Verbrennungskraftmaschinen von Fahrzeugen. 
A. II. I. I5. E. 16. II. 18. 
46c, 28. B. 79009. Robert Bosch, Akt Ges, Stuttgart. 


Elektrische Anlaßvorrichtung für Explosionsmotoren. А. 13. 2. I5. 


40c, 28. B. 79829. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 
AnlaBvorrichtung für Explosionsmotoren; Zus. z. Anm. B. 79009. 
А. 15. 3. I5. Е. 16. 11. 18. 

46c, 28. B. 79141. Robert Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. 
Anlaßvorrichtung für Explosionsmotoren; Zus. z. Anm. B. 79009. 
А. 6. 3. 15. E. 16. II. 18. 

46c, 6. E.22375. Dr. Otto Eck, Godesberg a. Rh. Vor- 


richtung zur Anreicherung der Luft mit flüssigem Brennstoff; Zus. 
z. Pat. 301523. А. 31. 5. 17. Е. 12. II. 18. 
46c, 28. E. 22899. Eisemann-Werke, Akt.-Ges., Stutt- 
Elektrische AnlaBvorrichtung. А. 22. r. 18. E. 23. 11. 18. 
77h, 6. F. 41632. Wilhelm Froehlich, Wannsee b. Berlin. 
Hohler Propellerflügel aus Blech. A. 14. 2. 17. E. 12. II. 18. 
420, 5. G. 45671. Edmund Gerbig, Altenburg, S.-A. Dreh- 
zahlmesser mit Fliehkraftregler. A. 26. 9. 17. E. 23. II. 18. 
46c, 9. Н. 71659. Karl Haase, Friedrichshagen b. Berlin, 
Königsstr. 5. Oberflàchenvergaser. A. 6. 2. 17. E. 23. ІІ. 18. 
77h, 6. K. 65161. Jakob Kreitmayer, München-Neuhausen, 
Romanstr. 5a. Hohle Metalluftschraube. A. 5. 12. 17. E. 16. 11. 18. 
77h, 15. K. 64331. Kohlbach & Co., G. m. b. H., Leipzig- 
Lindenau. Aufhängevorrichtung für Abwurfgeschosse an Luft- 
fahrzeugen. A. 21. 6. r7. E. 30. II. 18. 
46b, 6. К. 65781. Hermann Koch, Königsberg i. Pr., Stein- 
damm 37. Sicherungsvorrichtung gegen Rückzündung beim An- 
lassen von Verbrennungskraftmaschinen. А. 11. 3. 18. E. 16. 11. 18. 


gart. 


46b, 3. Sch. 51352. Otto Schwarz, Stuttgart, Haupt- 
` státterstr. 61. Schwingschiebersteuerung von Verbrennungskraft- 
maschinen. A. 30. 4. 17. Е. 16. II. 18. 

46b, 16. M. 61367. Maschinenfabrik Heinrich Paul, 


Inh. Marie Paul, Augsburg. Brennkraftmaschine. A. 29. 5. 17. 
E. 16. II. 18. | 

46c, 21. N.17163. Norddeutsche Kühlerfabrik G. m. 
b. H., Berlin. Ansatzkupplung für Kühler. А. 8. 2. 18. E. 23. 11. 18. 

77h, 2. M. 58827. K. Mohns & E. Sohn, Luftschrauben- 
fabrik, Berlin-Baumschulenweg. Schutzumkleidung für Schrauben 
von Luftfahrzeugen. A. 26. 11. 15. E. 16, II. 18. 

77h. 5. O. 10065. Ernst Qverdyck, Neuruppin, Wallstr. 1. 
Vorrichtung zum Abschießen von Signalmunition aus Flugzeugen. 
A. 26. Io. 16. E. 30. II. 18. 

77h, 9. P. 34198. Gustav Pieske, Berlin, Blücherstr. 1. 
Wasserflugzeug; Zus. z. Anm. P. 31816. A. 30. 8. 15. E. 16. II. 18. 


'77h. 4. R. 43449. Reinhold Richter, Berlin-Friedenau, 
Wiesbadenerstr. 5. Hülle für Starrluftschiffe. A. 12. 7. 16. E. ro. 
II. 18. 

77h, 5. W. 48625. Dr. Rudolf Wagner, Hamburg, Bis- 
marckstr. 105. Einspritzkondensator für Luftfahrzeuge. A. 29. 
5. 10. E. 12. II. 18. 

Patentertellungen. 

43a, 30. 308270. Andreas Veigel, Cannstatt-Stuttgart, 
Bismarckstr. 79. Flugzeitzähler für Luftfahrzeuge; Zus. z. Pat. 
305314. 5. 2. 18. V. 14084. 

46c, 28. 308283. Max Wild, Charlottenburg, Bismarck- 


straße 97/98, und Otto Goldberg, Neukölln, Friedelstr. 51. Vor- 
richtung zum Anlassen von Explosionskraftmaschinen. 15. 8. 16. 
W. 48245. 

- 77h, 13. 308374. Luftschiffsantrieb G. m. b. H., Berlin. 
Seilführung von hin und her bewegten Treibflächen an Luftschiffen 
oder anderen Fahrzeugen. 17. то. 16. L. 44039. 

77h, 15. 308314. M. & R. Popp, Pforzheim. 
abwurfvorrichtung. т. Io. 15. P. 34283, 

77h, 15. 308375. Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
Siemensstadt bei Berlin. Abschußvorrichtung für Granaten u. dgl. 
von Luftfahrzeugen. 22. I. 15. S. 43401. 


Bomben- 


12d, 23. 308752. Luftschiffbau Schütte-Lanz, Mann- 
heim-Rheinau. Auswechselbares Ölfilter mit selbsttätigem Öl- 
abschluB. 23. ІІ. 17. L. 45852. 

42k, 5. 308699. Charles Theune, Berlin, Darmstädterstr. 8. 
Apparat zur Bestimmung und Aufzeichnung von Windrichtungen. 
3. 8. 13. T. 18790. 

42€, 35. 308722. Gesellschaft für nautische Instru- 
mente G. m. b. H., Kiel. Einrichtung an Kreiselkompassen zur 
Vermeidung von Schlingerfehlern; Zus. z. Pat. 307847. 31. 5. 16. 
G. 44007. 

42C, 35. 308721. Gesellschaft für nautische Instru- 
mente G. m. b. H., Kiel. Einrichtung an Kreiselkompassen zur 
Vermeidung von Schlingerfehlern; Zus. z. Pat. 307847. 25. 5. 16. 
G. 44045. 

420, 13. 308677. Tachometerbau Lehmbeck & Co., 
Berlin. Aufzugsvorrichtung für Geschwindigkeitsmesser. 9. 12. 17. 


T. 21 716. 

46b, 3. 308678. Hjalmar Pálson, Virket, Malmö, Schweden; 
Vertr.: F. A. Hoppen, Pat.-Anw., Berlin SW. 68. Einlaß- und 
Auslaßdrehschieber für Mehrzylinderverbrennungsmaschinen. 30. 


II. 17. Р. 36224. Schweden І. 12. 16. 


Patentversagung. 


63c, 22. 308708. Hofmannsche Luftfederung G. m. b. 
H., Berlin. Luftfeder, insbesondere für Kraftfahrzeugc. 17. O. 17. 
H. 72 414. | | : 

77h, 9. 308275. Ernst Gérard, Brüssel; Vertr.: Adalbert 
Miller, Pat.-Anw., Berlin SW. 61. Nachgiebiges Anlaufgestell fir 
Flugzeuge. II. 5. 12. G. 38 347. 

77h. 073680. Oskar Ursinus, Frankfurt a. M., Bahnhofspl. 8. 
Tragdeckenanordnung usw. 5. 8. 15. U. 5132. 31. 7. 18. 

77h. 671058. Rumpler-Werke G. m. b. H., Berlin- Johan- 
nisthal. Selbsttätiger Verschluß für Öffnungen von Hohlkórpern usw. 
6. 8. 15. К. 41486. 31. 7. 18. 

471. 624445. Flugzeugbau Friedrichshafen С. m. b. H., 
Friedrichshafen a. B. Schwimmerverschluß. 25. 1. 15. F. 32843. 
8. 7. 18. 

77h. 671059. Rumpler-Werke G. m. b. H., Berlin- Johan- 
nisthal. Umhüllung für Flugzeugstreben. Io. 8. 15. К. 41504. 
31. 7. 18. 

77h. 669823. Rumpler-Werke G. m. b. H., Berlin- Johan- 


nisthal. Umkleidung für Flugzeugstreben. Io. 8. 15. К. 41505. 
3I. 7. 18. 
46c. 675377. Luftverkehrs-Gesellschaft m. b. H., 


Berlin- Johannisthal. Anordnung von Kühlwasserthermometern usw. 
IO. 9. 15. Sch. 55710. 10. 8. I8. 

47g. 622576. Flugzeugbau Friedrichshafen G. m. b. H., 
Friedrichshafen a. B. Hahn. 31. 12. 14. F. 32765. 8. 7. 18. 


Bücher-Besprechungen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Die Schule des Flugtechnikers. Lchrhefte für Berechnung, 
Konstruktion und Bau von Flugzeugen und Motoren und für die 
nötigen Hilfswissenschaften zum Selbststudium für Flugzeug- und 
Motorenmonteure, Flugtechniker, Werkmeister, Konstrukteure 
Flieger und einschlägige Berufe. Herausgegeben und verlegt von 
Karl Wagner & Co. Verlag: Berlin-Steglitz, Elisenstr. 2. Preis 
für das Heft M. 1,50. 


Wie spare ich beim Auto- und Motorradbetrieb? Von Wolfgang 
Vogel. Gr.-8%. 224 S. mit 3o Abb. Phönix-Verlag, С. m. b. H., 
Charlottenburg b. Berlin, Dernburgstr. 46. Preis brosch. M. 4,80, 
geb. M. 5,40. , 

Ein gutes Handbuch für jeden Automobil- und Motorradfahrer, 
sowohl für den, welcher scin Kraftfahrzeug zu Sportzwecken ge- 
braucht, als auch für denjenigen, der es als Mittel zum Gelderwerb 
benutzt. 

Zunächst ist ein Überblick darüber gegeben, wie sich die Kosten 
des Kraftfahrzeugbetriebes verteilen, um so zu erkennen, wo man 
beim Sparen den Hebel einsetzen muß, z. B. um die Motorleistung 
zu erhöhen und den Brennstoffverbrauch zu vermindern, 
Winke über die richtige Behandlung und Ausnutzung der Pneu- 
matiks und den vorteilhaften Einkauf derselben, Änderung des 
Vergasers für Benzolbetrieb, Winke zur Erzielung von Erspar- 
nissen an Öl, an Reparaturen, bei Tätigung von Versiche- 
rungen und bei Konflikt mit den Behörden, bzw. wie man 
eventuelle Strafmandate erfolgreich bekämpft. 


Jerusalem. Von Sven Hedin. Feldpostausgabe. 8°. 160 8. 
mit 25 Abb. und I Karte. Leipzig. Verlag: F. A. Brockhaus. Geh. 
M. 1.50. . 

Was wird aus Jerusalem? Diese Frage beschäftigt alle, 
wie einst zur Zeit der Kreuzfahrer. Nach der Niederwerfung RuD- 
lands wurde Jerusalem der Brennpunkt des Krieges im Osten, 
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Denn Palästına ist der Westpfeiler der Brücke, die der englische 
Militarismus von Ägypten über Land nach Indien zu schlagen dachte. 
Hedin bereiste Palästina, nicht lange bevor die Englander gegen die 
heiligen Stadt vorrückten, bis zur türkischen Westfront in der Nähe 
des Suezkanals. Ebenso reich an fruchtbaren Gesichtspunkten wie 
in seinem Werk »Bagdad, Babylon, Ninive« läßt Hedin auch hier 
als Hintergrund der lebendigen Gegenwart die Jahrtausende alte 
Vergangenheit des Gelobten Landes in gigantischen Baudenk- 
málern und Ruinen, in epochemachenden Ereignissen und 
Persónlichkciten der Weltgeschichte wiedererstehen. 


Wir wandern mit Hedin durch die engen Stufenstraßen der 
heiligen Stadt und lauschen in ergriffener Andacht den Erinnerungen, 
die der bibelkundige Führer im Garten Gethsemane, an den Stationen 
der Via dolorosa und in der Kirche des Heiligen Grabes in uns 
wachruft.  Eigentümlich »aktuell« mutet uns die Geschichte der 
Zerstörung Jerusalems an — jedem drängen sich da Vergleiche mit 
gegenwärtigen Zuständen auf! — und was er über die Heuschrecken- 
plage zu berichten weiB, zeigt schlagend die Wahrheit der biblischen 
Erzählungen, die man geneigt war für orientalische Übertreibungen 
zu halten. Weiter geht es in das uralte Damaskus mit seincr Omai- 
jadenmoschee, Baalbek mit seinen herrlichen Ruinen aus griechisch- 
rómischer Zeit, an den Sce Genezareth mit Tiberias, Kapernaum 
und all den Orten, deren Namen jedem Christen und Juden geläufig 
sind, Nazareth und Bethlehem, Jericho und das Tote Meer. Ein 
Besuch in den Judenkolonien bei Jaffa gibt Veranlassung zu einer 
aufschlußreichen Erörterung über den Zionismus, und zum Schluß 
führt dann ein Ausflug an die türkisch-deutsche Front in Ägypten 
ausderVergangenheit wiederin die bedeutungsvolle Gegenwart zurück. 


Anleitung zur graphischen Ermittelung der Flugbahn eines 
Geschosses. Von Ernst A. Brauer, Geh. Rat, Professor an der 
Techn. Hochschule zu Karlsruhe. 8“. 75 S. Verlag der Hofbuch- 
handlung Friedrich Gutsch in Karlsruhe. Preis geh. M. 1,50. 

Unter diesem Titel veröffentlicht der Verfasser den wesentlichen 
Inhalt eines Vortrags, den er im Herbst 1916 in einem Ingenieur- 
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verein gehalten hat. In erster Reihe dürfte das Schriftchen für 
technisch gebildete Kriegsteilnchmer Interesse haben, die sich vor 
neue ballistische Aufgaben gestellt sehen, zu deren Lösung die ge- 
bräuchlichen Schußtafeln nicht genügen. Das hier veröffentlichte 
Verfahren stellt aber so geringe Ansprüche an mathematische 
Kenntnisse, daß seine Anwendung auch Personen ohne technische 
Fachbildung in die Hand gegeben werden kann, wenn sie nur einige 
Übung im Gebrauch von Zirkel und Lineal besitzen. 


Die Berechnung der Biegungs- und Torsionsfedern. Bearbeitet 
von Ingenieur W. Gerolskv. 8°. 124 S. mit 47 Abb. und 44 Tafeln. 
Akademisch-Technischer Verlag Johann Hammel, Frankfurt a. M.- 
West. Preis geh. M. o 

Das vorliegende Werk füllt eine Lücke in unserer sonst so reich- 
haltigen technischen Fachliteratur aus, und ist dasselbe sowohl für 
in der Praxis stehende Konstrukteure, Fabrikanten und Techniker 
als auch für Studierende bestimmt. 

Wenn schon die Berechnung von Federn auf Grund der bekannten 
Formeln keine großen Schwierigkeiten bietet, so können die einzelnen 
Formelwerte je nach dem Verwendungszwecke der Federn sehr 
verschiedenartig sein und dürfen stets nur erprobte Erfahrungswerte 
solchen Berechnungen zugrunde gelegt werden. 

Es wird daher derjenige, der nur von Zeit zu Zeit Feder- 
berechnungen auszuführen hat, infolge mangelnder Unterlagen 
meist über die Richtigkeit seiner Rechnungen im unklaren bleiben. 

Im vorliegenden Werke ist diesen Umständen in weitgehender 
Weise Rechnung getragen, alle zur Federdimensionierung nótiven 
Werte sind eingehend und gemeinverständlich besprochen, und zeigen 
ausgeführte Berechnungsbeispiele den Weg zur schnellen und ein- 
wandfreien Berechnung. Der Konstrukteur wird ferner die zahl- 
reichen Tabellen berechneter Federn (44 Seiten) begrüßen, die ıhn 
In den Stand setzen, die für seine vorliegenden Konstruktionen am 
besten passenden Federn ohne Rechnung sofort entnehmen zu können. 


Die Geisterkarthothek. Von C. F. Roth-Seefrid. 46 Seiten. 
Preis М. e. Verlag: Hermann Lukaschik, München. 
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Unser Mitglied, der Direktor der Technischen 
Staats-Lehranstalten zuHamburg 


Herr Professor Zopke, 


ist am 25. August d. J. gestorben. Leider gelangte diese Trauer- 
nachricht verspätet zu unserer Kenntnis. Ein reiches Leben 
hat damit seinen Abschluß gefunden. 

Professor Zopke wurde am 12. Juli 1866 geboren und 
bestand das Abiturium auf dem Luisenstádtischen Realgvm- 
nasium in Berlin unter Freisprechung von der mündlichen 
Prüfung. Auf der Technischen Hochschule Berlin studierte 
derselbe Maschineningenieurwesen und Elektrotechnik. Er 
legte die drei Staatsprüfungen für das Maschineningenieur- 
wesen omit Auszeichnungs ab, und erhielt den Staatspreis 
des Jahres 1850. Nach Ableistung der Militárdienstptlicht 
wurde er als Bauführer in der vorgeschricbenen Weise aus- 
gebildet und war fast ein Jahr zu der Maschinenbauanstalt 
von C. Hoppe, Berlin, zu Konstruktionsarbeiten für die 
Schleusenmaschinen des Nord-Ostseekunals beurlaubt. 

Später war er 2 Jahre bei Herrn Geheimrat Prof. Dr. 
Reuleaux als Honorarassistent im Entwerfen von Maschinen- 
clementen und später cin Jahr als ständiger sogenannter 
erster Assistent für Maschinenelemente und Kinematik an 
der Technischen Hochschule in Berlin tátig. Im Jahre 1392 
beteiligte er sich an der vem Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure ausgeschriebenen Beuth-Konkurrenz und erhielt 
hierfür den ersten Preis sowie die goldene Beuthmedaille. 

Im Sommer 1894 unternahm er als Regierungsbaumeister, 
durch ein Staatsstipendium unterstützt, eine Studienreise 
nach den Vereinigten Staaten, welche er mit einem umfang- 
reichen Bericht an das Eisenbahn-Ministerium über die elek- 
trischen Bahnen in Amerika abschloß. Aus dem Staatsdienst 
beurlaubt, trat er dann in die Dienste des Pioniers der elek- 
trischen Bahnen in Nord-Amerika, Herrn E. H. Johnson in 
New York, und arbeitete an der Detaildurchbildung des John- 
son-Lundell-Systems für Straßen- und Hauptbahnen. Hierauf 
wurde er Ende 1895 zum ordentlichen Professor und Leiter 
der Abteilung für Maschineningenieurwesen an die Georg 
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Washington Universitat in Washington ernannt. Außerdem 
wurde ihm dic Auszeichnung zu Teil, zum Nonresident Lec- 
turer der Cornell-Universitat in Ithaca, N. Y., ernannt zu 
werden. 

Nach seiner Riickkehr aus den Vereinigten Staaten ст- 
bat er seine Entlassung aus dem preußischen Staatsdienst 
und war mehrere Jahre als Oberingenieur der Farbwerke 
vorm. Meister, Lucius & Brüning in Hochst a. М. tätig. 

Von Hochst aus trat er in die Akt.-Ges. Mix & Ge- 
nest. Telephon- und Telegraphen, Berlin, cin und wurde nach 
kurzer Zeit Direktor der Gesclischaft. 

In Berlin gehörte er dem Verein Berliner Kauf- 
leute und Industrieller als stellvertretender Vorsitzen- 
der und dem Berliner Kaufmannsgericht als Beisitzer 
und Mitglied des Ausschusses an und erhiclt vom Minister 
des Innern cin Ehrendiplom fiir hervorragende Leistungen 
auf der Internationalen Ausstellung für Feuermelde- und 
Feuerrettungswesen. Nach 61,jähriger Tätigkeit in der Akt.- 
Ges. Mix & Genest trat er als Direktor in die Düssel- 
dorfer Maschinenbau-A.-Ges. vorm. J. Losen- 
hausen, Düsseldorf, cin, wo cr bis zur Berufung nach Ham- 
burg tátig war. 

Sein außergewöhnlich großes Organisationstalent und 
sein großes Wissen auf den verschiedensten Gebieten der 
Technik befähigten ihn, in den von ihm als Direktor gelci- 
teten staatlie hen technischen Lehranstalten 
mustergültige Einrichtungen zu schaffen und den Anstalten 
durch Großzügigkeit seiner Pläne und Energie ihrer Aus- 
arbeitung weite Entwickelungsmöglichkeiten zu geben. Mit 
großem Weitblick hat der Verstorbene die Bedeutung des 
technischen Vorlesungswesens, dessen Entstehung seiner Tat- 
kraft zu verdanken ist, für Industrie, Handel und Gewerbe 
Hamburgs erkannt und es in unermüdlicher Tätigkeit zu 
heben und auszubauen versucht. In ihm schied ein rastloser 
Arbeiter und cin von edelsten Zügen erfüllter Mensch, dessen 
Namen bei der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt 
stets in Ehren genannt sein wird. 
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INHALT: 


Die Biegungslinie des vollkommen elastischen Stabes infolge Längskraft und 
Von Prof. Dr.-Ing. H. Reißner, 


Querbelastung in der Nähe der Knicklast. 
Charlottenburg. S. 125. 

Zur Knickfestigkeit der Tragflüchenholme. 
doríer, Wien. S. 131. 


Von Ing. Dr. techn. J. Ratzers- 


Bücher-Besprechungen. 


Flugzeugstandmotoren -Zündapparate des feindlichen Auslandes. 
A. St. (Mit Tafel VIII.) S. 137. 


Patentschau. S. 122. 


Von Ing. 


S. 123. 


Die Biegungslinie des vollkommen 
elastischen Stabes infolge Längskraft 
und Querbelastung in der Nähe der 

Knicklast. 


Von Prof. Dr.-Ing. H. Reißner, Charlottenburg. 


Das Problem der gleichzeitigen Biegung durch Quer- 
belastung und Knickung durch Längskraft tritt unter anderm 
in der Theorie der Nebenspannungen und in der Festigkeits- 
berechnung der Flugzeugholme auf. Bisher ist dieses Problem 
nur für so kleine Durchbiegungen behandelt worden, daß 
man mit der bekannten Näherungstheorie der Biegungslinie, 
welche das Quadrat des ersten Differentialquotienten gegen 
I vernachlässigt, auskam!), abgesehen von einem Ansatz der 
genaueren Formulierung, der von M. Lévy und Halphen?) 
stammt. 

Bei der Berechnung der Flugzeugholme nun, bei denen 
große Durchbiegungen aufzutreten pflegen und bei denen 
man mit der Làngskraft oft in die Nàhe der sog. Eulerschen 


1) Handbuch d. Hütte, Aufl. 22, S. 579 u. 580. — Müller- 
Breslau, Stat. d. Baukonstruktion, Bd. II, Abt. 2, S. 287 ff. — 
H. ReiDner, Jahrb. d. Wissenschaftl. Ges. f. Luftfahrt, 1916. 

2) Appell-Lacour, Principes de la théorie des fonctions 
Elliptiques et Applications. 


Knickkraft kommt, ergibt sich die grundsätzliche und prak- 
tische Wichtigkeit der Frage nach den Durchbiegungen und 
Spannungen in der Nähe dieser Knicklast, wo die oben er- 
wáhnte Näherungsrechnung unendlich große Werte liefert. 

Da die analytische Behandlung auf elliptische, sehr un- 
bequem zu handhabende Integrale führt, soll diese nur zur 
Auffindung gewisser Grenzfälle benutzt werden, dagegen 
sollen die Biegungslinien hier graphisch mit Hilfe der Krüm- 
mungsradien aufgetragen und mit Hilfe eines von Rothe!) an- 
gegebenen Verfahrens auf genügende Genauigkeit geprüft 
werden. 


Die Gleichung der Biegungslinie. 


Zu dem Zwecke werde zunächst die Gleichung der Bic- 
gungslinie auf eine besonders bequeme Form gebracht. 

Betrachtet werden möge ein ursprünglich gerader Stab vom 
Trägheitsmoment J des Querschnitts, Elastizitätsmodul E 
seines Materials, der Spannweite / und dem Biegungspfeil ó im 
durchgebogenen Zustand.  Derselbe sei durch eine zentrische 
Längskraft P und eine gleichfórmige Querbelastung p auf die 
Längencinheit belastet, die überall senkrecht zur gebogenen 
Stabachse wirken móge. 

Nach Fig. 1 führen wir im Querschnitt x, y, die inneren 
Kräfte X, Y und das Biegungsmoment M ein, wo zunächst, 


1) R. Rothe, Zeitschr. f. Math. u. Phys. 1916, S. 90. 
I 
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die x,-Achse mit der Längskraft P, die y,-Achse mit einer 


іп der Tiefe u = +Š "з =й unter der Kraftlinie liegt, dar- 


der Auflagersenkrechten zusammenfallt. y pr; 

Die | Gleichgewichtsbedingungen 2. В. ап dem linken ab- | stellen und дег Radiusvektor zu den Auflagerpunkten /, = f ist. 

geschnittenen Stabteil vom Auflager bis zum betrachteten pr 
Querschnitt liefern dann: Setzt man zur Abkürzung q = S = F’ so lautet die Glei- 

Ж ш f? dy,—P=p Ë az 7 chung der Biegungslinie 
1 

³ð ] ·¹‏ ق 
q (1 — Ë) ES‏ 


l 
у= ran pls P B 
Für Beispiele aus der Praxis dürfte 7, = 12+ — etwa 
4 


die Größenordnung 20 m und д die Größenordnung 100 
haben (g ist die Krümmung, die an der Stelle, wo die Biegungs- 
linie durch den Anfangspunkt hindurchgehen würde, sich 
einstellen müßte). 


Y 
I 
Die graphische Integration. 
< 3 Die zunächstliegende Aufgabe ist die, fü be 
- Gei че ——1 — g gabe ist nun die, für gegebene 
q Ling ےا ا اک‎ Bogenlànge s die Form der Biegungslinie zu ermitteln, wenn 
X app Q auch P, p, E und J gegeben sind. 
Y as = = Es ist aber, um bequemer zu erfüllende Grenzbedingungen 
y М - zu haben, zweckmäßiger, von dem Parameter q = bPr)*/2 E J 
N — und von dem Radiusvektor fo in der Symmetrieachse auszu- 
bp. \ 
° 
x j Кы linie, die Bogenlänge s, die Spannweite / und die Durchbie- 


А a gehen und die übrigen Größen, d.h. die Form der Biegungs- 
| 
| 


gung Ó aus dem Ergebnis abzulesen. Dabei ist als Grenzbedin- 
gung zu beachten, daß der Angriffspunkt der Längskraft dort 
/ | erreicht wird, wo / = 1 und damit die Krümmung Null wird. 

/ Man sieht leicht ein, daß Anfangswerten von fq < I 
— | Biegungslinien, die in Belastungsrichtung durchgebogen sind, 
entsprechen, während Werte von /, > 1 den entgegengesetzten 
Fall ergeben. 


Demgemäß wurden zunächst die folgenden Tabellen für 

den Krümmungsradius с in Abhängigkeit vom Radiusvektor ! 

Fig. I. berechnet, wobei aber die g nicht für die Endwerte sondern 
für die Mittelwerte der Intervalle. genommen wurden. 


Man sieht also, daB man den Anfangspunkt von E ———————————————————————— 


nach unten, d. h. in der Richtung der Querbelastung, und um | g tium : 


, tat 201 Ae 
— nach rechts verschieben kann und dadurch erreicht, daß die 1 ͤ TTT 
2 . q = 50 q = IOO q = 2oo 
Gleichungen werden | 
X = — P y 0,75 Р 
0,6006 0,0501 0,0250 | 0,0125 
Y = px, 0,80 — — j — - - — 
so daß also ihre Resultante senkrecht auf dem Radiusvektor 5 0,7225 len: 0,0360 | 9,9180 
steht und die Größe hat: i ike, | 0,8556 0,1385 0,0693 0,0346 
=V x° | 0,95 PP“!!! dd ĩ 
* үх? + Y? = EF | — — 0,9409 0,3384 0,1692 | 0,0846 
und am Auflager: | 0,99 m ww ee 
P\2 2 | — 1 1,3383 0,6691 0,3346 
RI = pr, wo „= (=) qe 99 = 
P 4 م چیب‎ E 0,9930 2,8621 1,4311 0,7155 
Das Drehmoment von Rin Bezug auf den neuen Anfangs- 0,998 W SER TE 
punkt ist demnach | E 0,9980 19,0950 5,0025 2,5013 
M, = р? FCC!!! GEES teas 
0 - 1,0506 — 0,3951 — 0,1975 — 0,0988 
und das en. im betrachteten E 1,05 57 EM 35 
1,1556 — 0,1285 — 0,0643 — 0,0321 
I,IO — OÓ OÜO I —x —ꝛ•—̃à 
= р (712 — r?) +} dx: x+ рау у) = 7 Р e — — r’) (1) 1,2656 — 0,0753 — 0,0376 — 0,0188 
| 1,1 — — —— 
Damit wird die Cleichung der ed ? 1,3806 — 0,0525 — 0,0263 — 0,0131 
EJ p 1,20 P A саке шайлы 
—— == М = (n?—r)...... (2) 1,5006 — 0,0400 — 0,0200 — 0,0100 
o a 0 SS es SE 
wobei der Krümmungsradius positiv sei, wenn er auf der ent- | | 
gegengesetzten Seite des Anfangspunktes liegt. | 
Es ist zweckmäßig, Rechnung und Zeichnung in dimensions- Es wurden nun für q = 50, roo und 200 die Kurven mit 
losen Größen durchzuführen und zu diesem Zweck neue | den Anfangswerten /, = 0,75, 0,9 und 0,95 gezeichnet. Fig. 2 
Koordinaten einzuführen in der Form bis 10. Dabei stellte sich heraus, daß man nur mit Werten von 
dy an to sehr nahe an 1 den Wert / = 1 überhaupt erreicht, so daß 
У = 701] aang r— rit ` T dt sich für die Werte /, — 0,75 lauter endlose, sich fortwáhrend 
diy di» I überschneidende Kurven ergeben, dann folgen für größere /,- 
Pr ла, О = ^10, Biegungslinien, die erst nach Überschneidung auf / = 1 kom: 
z "1 men, dann solche mit zusammenstoBenden Enden / = o und 


wonach € und n die Koordinaten, ¢ der Radiusvektor und | schließlich die technisch wichtigen Kurven mit positiver 
`0 der Krümmungsradius in einem Koordinatensystem, welches | Spannweite J. 
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Ferner noch die weitere Tabelle: 


————— | l ——— M ———- 
— ا‎ 


Im 0,9950 


E nd == 0,0238 - ae 0,01 19 
a — 0,0260 —- 0,0130 
J,170 x 
ж — 0,1164 — 0,0582 | „„ 
NL — 0,1552 | — 0,0776 | — 0,388 - 
> — 0,2808 — rs | — 0,0702 
— EHE 
| 


Auch die mit /, = > I, nàmlich mit /, = 1,05, 1,09 und 
1,2 für q = 200 gezeichneten Kurven (Fig. 8, g und ro) haben 
das Kennzeichnende, daß sie für kleine Werte von t, offene, für 
mittlere überschneidende Biegungslinien und für groBe Werte 
endlose Wicklung zeigen. 

Wo die Grenze zwischen endlichen bzw. mit Wende- 
punkten versehenen und endlosen Kurven liegt, wird weiter 
unten genauer angegeben werden. 


Die Nachprüfung der Zeichnung. 


Das benutzte zeichnerische Verfahren bedarf naturgemäß 
einer Prüfung auf Zeichenfehler bzw. einer Korrektion. 

Gerade für Konstruktionen mit Hilfe des Krümmungs- 
radius hat nun Rothe ein konvergentes Korrektionsverfahren 
angegeben, das, hier angewendet, zeigt, daß die erste Lösung 
schon innerhalb der erforderlichen technischen Genauigkeit 
bleibt. 

Es wird nämlich nach Rothe aus der ersten, mit Hilfe 
der Krümmungsradien gezeichneten Kurve die Tangenten- 
an 
dat ` 
men und daraus у” = q (1 — (?) (I + 1 °)"!», d. h. mit Hilfe 
der ursprünglichen Gleichung der Biegungslinie errechnet und 
aufgetragen. Aus vu läßt sich dann durch eine zweimalige, 
mechanische Integration oder mit Hilfe eines Seilpolygons 
nochmals 7 gewinnen und mit den Werten 7 der ersten Kurve 
vergleichen.!) Dies geschah mit allen offenen, sich nicht über- 


neigung tg ф bzw. (1 + n’?)’ = 1/cos? g entnom- 


1) Die erste Methode bedingt eine Inhaltsbestimmung zuerst 
der »''-Kurve von einem Auflagerpunkt bis zur jeweiligen Abszisse; 
die Inhalte geben die z', diese werden als Ordinaten auf ihrer 


schneidenden Kurven (siehe dje Figuren) und zeigte, wie 
auf den Figuren ersichtlich, befriedigende Übereinstimmung, 
so daD eine Wiederholung des Verfahrens für überflüssig ge- 
halten wurde. 

Eine weitere Kontrolle der Kurven und die Auffindung 
der oben erwáhnten Grenze zwischen offenen und endlosen 
Kurven ergibt sich aus den beiden unten abgeleiteten, übrigens 
schon bekannten Differentialbeziehungen, welche sonst dazu 
dienen, das Problem auf elliptische Funktionen zurückzu- 
führen. 

Nach Fig. 1 läßt sich das statische Moment eines Bogen- 
differentials in Bezug auf den Anfangspunkt der Koordinaten 
erstens in Radiusvektor / und Polarwinkel 9 und zweitens in 
rechtwinkligen Koordinaten und Kontingenzwinkel g aus- 
drücken, nämlich: 


dd 
— 2 ds = & sing — n cos o 
= 40.45 : dg 
—— == (š cos ф + 7 зіп ф) = 
e. dé d 1 dt 1. 
G 0 445 0 


Die Gleichung der Biegungslinie (2а) wird damit: 


ale 2?) 
1 AA s mM — oi 
0 d (12) q(t 
und damit 
dë _ q, (2 
S اس‎ b - =) 4. 


dd 
-—- == r und daraus 


Für (te ist nach Fig. 1 17 


2 
enter | 
oder | 
dz йай l 


Diese Formel kann z. B. dazu dienen, die Biegungslinie 
aus Bogenelementen schrittweise aufzuzeichnen. Sie zeigt 
aber auch, in welch weiteren Punkten außer = /, der Radius- 
vektorkreis die Kurve tangiert (entweder jenseits ¢ = I oder, 


| | | -— tdi 
wenn / = I gar nicht erreicht wird), nämlich wenn Zar +1 


ist. Z. B. bei 1% = 0,75, q = 100, £ = 0,801 übereinstimmend 
mit Zeichnung. Fig. 5. 

Fragt man nun nach der Grenze, an der der Radius- 
vektorkreis gerade fiir ¢ = I tangiert, an der es also gerade 
noch Auflagerpunkte gibt, so erhält man durch eine Gleichung 
vierten Grades diejenigen 4, die zu einem gewissen q gehören 
oder bequemer eine lineare Gleichung für den Parameter q bei 
vorgeschriebenen 10, nämlich für td Ü/ds = — 1 

I + fo 
4—4 (т — 5072 . (4) 

Z. B. gehóren zu /, — 0,75, 0,8 und o,9 die Parameter- 
` werte q = 36,57; 55,56 und 210,53, zu denen auch in Fig. 11 die 
Biegungslinien gezeichnet und hier dargestellt wurden, die frei- 
lich keine genauen Auflagerpunkte ¢ = ı liefern, da dort die 

Schnitte zu flach werden. 
Ferner wurde der Übergang von offenen zu kreuzenden 
Kurven (/ = o) bei % = 1,09, q = 200 gefunden. Siche Fig. 9. 


Abszisse aufgetragen und das Verfahren wiederholt. Die Inhalts- 
bestimmung erfolgt zweckmäßig durch Streifenbildung oder Plani- 
metrierung. Die zweite Methode benutzt die Gleichung der Seil- 
linie 7" = p/H, wo H der Horizontalzug und р eine gedachte Bc. 
lastung. welche in diesem Falle gesetzt wird p= Н. q (1 — (170A) 
Man zeichnet nun das Seilpolygon, indem die stetige Belastung ф 
in eine unstetige von Belastungsstreifen verwandelt wird, und wählt 
die Polweite H so, daß ein geschickter Maßstab entsteht. 


I28 


` 
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Aus Gleichung (3) läßt sich nun auch sofort das elliptische | Auch diese Formel kann zur schrittweisen Zeichnung der 
Integral angeben, auf welches sich das Problem zurückführen | Kurve aus den Bogenelementen und Radienvektoren benutzt 


läßt. Aus 


ds? = di? + t? d 92 
folgt nämlich 


dt \? [dà Y? 
— А ا‎ 
шо ا‎ 
und aus (3) dann 
r(2(P)* |[4[„ „ 1% з 
в= LED Els — 1 — 00 |+ 
und daraus das elliptische Integral: 


I 
d (2) 


Ss. f d 
| 
o cos, 
25-40 
Ke ~ 449 
KORREKTION 
NACH ROTHE 
GIEGUNGSLINIE 
FUR t,-Q75,9~50 
tes 


KORREKTION 
MITHILFE DES 
JEILPOLIGONS 


Fig. 3. 


Fig. 2. 


| BIEGUNGSLINIE 
„ FÜR tis 9-50 


I 
' 
< 
N 


| werden. 


Der Radiusvektor tangiert die Biegungslinie, wo ds = di 
oder 48 = o ist, also aus (3) oder (5), wenn 


1.2 — 1 = +) ut pie 


ist. . 
Für die gezeichneten Kurven wurden diese Radienvektoren 
(e berechnet und mit den eingezeichneten tangierenden Vektoren 
in guter Übereinstimmung gefunden. 


Ergebnis. 


Aus den gezeichneten Kurven wurden nun die folgenden 
Werte abgemessen bzw. aus abgefnessenen Werten gerechnet, 
wobei nur die Ergebnisse für die technisch wichtigen durch- 
hängenden Kurven mitgeteilt werden mögen. 


B! EGUNGSLIWIE 
FUR (,7095, 9-50 


KORREKTION 


NACH ROTHE 
Fig. 4. 


GIEGUNGSLINIE FUR 
4,702, 9-100 


9- "00976 
-o 
Minax 2E) E 7896 


Fig. б. 
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> ч, 
ES =. 
A х @ > 
Z! Q CS 3 
N fo & S "E 
су I t- 
UJ. є `+. Be L S < Lo 
J + KS ⁄ ass > š 
XC ww. у D > 
Yo ° © 
Š ç : Š 
> < a Qy 
8 N 
ч) & 8 
— t> Sy 
Qu à A 
aR / | DIEGUNGSLINIEN 
.Q 
N 
N 
Pd 
NES L^ 
` Pd 
` ^ 
` ^ 
Da Pd 
Wi 109 z^ 
k 1075 / i 
| x £ 
FÜR t 109 ч I. eos , 
, 9-200 105 so 27 20628 
FÜR ts -705 9- 
ѓо 7 9 200 Mai - 72046 
FUR 2,-09,.9 -200 FÜR L,- 695, 9-200 -— —KÜRREKTIOUN 
/ 695 | NACH HOTHE 
D / | 1095. r SL 
/ / г\ — = = ` 
Lë AN — — 
/ NN ` „ EC 
/ EY zu oc Se. 
— ° — 
S N _- ^ Hr 2063 u 
\ “М. 
Í \ — й М max‘ -7948 N 
— 7 — 
ae 8 
"Pd e. 
S 8 
FUR 1-07. 9=100 
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q= so | q = 100 q = 200 | 
р 0,991 0,9976 x 
fo = 0,9 Y = 3,29 3,61 | 
M i — 9,40 18.96 
max pEJ = 9,4 ‚9 
Bus = 0,991 о | 0,9982 
pr, = 0,99 ‚995 ‚99 
E 
by = 0,95 ГУ = 2,79 3,10 3,32 
M 8 I 19,48 


FÜR 


10-09, 9 -21053 


4 -, 93-5556 


Hierin bedeuten: 


s die der Spannweite entsprechende Bogenlänge, 


—5 


Mmax das Biegungsmoment in Stabmitte. 


Die obige Ablesung aus den Kurven kann geschehen wie 
folgt: Der Abstand von der Kraftachse (¿ = 1) bis zum Anfangs- 


Dividiert man diesen Wert durch den eben- 


unkt ist of 
i 
P pr 


P 1 
falls ablesbaren — so erhält man p ist unmittelbar 
1 
zu entnehmen. 
8 Р 
аар = 
h EJ 


sctzt man wie folgt aus ablesbaren Werten und q zusammen: 


Heft 19 u. 20, 
IX. Jahrgang (1918). 


Schließlich nach Formel (1) 
pnh? 


max = z (r° — 79°) келт (1 — tg?) 


Maan P Pr, P 
БЕ] T ZEF 0 = q0— E . (6) 


Vergleich mit der Nàherungstheorie. 
Wichtig ist nun der zahlenmäßige Vergleich mit der 
Näherungstheorie und das Verhältnis zur Eulerschen Knick- 


S 
grenze ES = Z. 


М 
car cn DARSTELLUNG E 
DER MAXIMAL OMEN TE 8 
ALS ZUNE TION VON Sr 


Fig. 12. 


ЁЁ 2 Pps 
=~ s SP 
cot? —— — 1 
und da š 
| s 
erhält man nach Einsetzung von Ö 
P А 2 
M max —— = "C E (ба) 
РЕ] cot? o I 
4k 
Fi bimi ais АБай d mit M ы 
ig. 12 gibt mit > a szisse un mit Maer ZE"? 


Ordinate die beiden Formeln (6) und (6a) wieder. 
Für kleine Werte von i müssen beide zusammenfallen. 


Unsere Ergebnisse kónnen aber das Gebiet kleiner = nicht 


| $ 
erreichen, weil die graphische Methode пиг für Werte von > 


in der Nàhe der Knickgrenze sich eignet. 


s 5 
Man sieht, daß für große — außer — noch еіп zweiter 


k h 
Parameter, hier 
PY? р 
one ^ (| nie 
2 E / 2 E/ , 


hinzukommen тий zur Kennzeichnung des Falles, wie ja auch 
ursprünglich zwei Parameter, nämlich 


‚(к-ту 


und q benutzt wurden. 


Heft 19 u. 20. 
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Nach 6 u. ба wurden die Kurven für Mmax über- 


einander aufgetragen. Fig. 12. Sie zeigen, daß die Biegungs- 
momente in der Nähe der Knickgrenze erheblich kleiner sind 
und langsamer wachsen, als die Náherungsfheorie vermuten 
liesse. 

Eine besondere Dux wie in der Náherungstheorie, dar- 


gestellt durch die bei — = л ins Unendliche laufende Kurve, 


: 


— 


spielt die Knickgrenze п 


nicht. 
Zusammenfassung. 


Die Gleichung der Biegungslinie eines Stabes mit Längs- 
kraft und Querbelastung wird durch geeignete Wahl der 
Koordinatenachsen in eine zur graphischen Behandlung be- 
sonders geeignete Form gebracht. 

Die Biegungslinie wird durch Aneinanderreihung von 
Krümmungskreisen mit zeichnerisch bequem zu erfüllenden 
Grenzbedingungen für verschiedene Parameterwerte /, und q 
aufgetragen. 

Der Náherungsgrad des Verfahrens wird durch die Rothe- 
sche Methode der sukzessiven Náherungen geprüft und als 
befriedigend gefunden. 

Es werden die zu erwartenden Klassen von offenen mit 
und gegen die Querbelastung durchgebogenen Biegungslinien, 
von sich überschneidenden, welche noch freie von der Längs- 
kraft angegriffene Enden haben, und von endlosen, zykloiden- 
fórmigen Biegungslinien ohne freie Enden oder Wendepunkte dar- 
gestellt. Die Tabelle der charakteristischen Werte wird mit denen 
der Näherungstheorie in der Nähe der Knickgrenze verglichen. 


Im ganzen darí diese Arbeit für praktische Anwendungen 
nur als eine vorbereitende angeschen werden, denn in Wirklich- 
keit hat man es in der Nàhe der Knickgrenze gewóhnlich mit 
Spannungen zu tun, bei denen nicht nur der Elastizitätsmodul 
stark abgenommen hat, sondern sich auch bleibende Form- 
änderungen einstellen. 

Es müßte hier also so etwas Ähnliches wie eine Tetmayer- 
sche Formel geschaffen werden, welche für verschiedene Ver- 
hältnisse von P zu f, für ein oder mehrere Felder und für 
verschiedene Elastizitätsgrenzen die wirkliche Bruchsicherheit 
angibt. Davon sind wir noch ziemlich weit entfernt. 


Zur Knickfestigkeit der Tragflächen- 
holme. 
Von Ing. Dr. techn. Julius Ratzersdorfer, Wien. 


Die Tragflächenholme der Flugzeuge sind über mehrere 
Öffnungen durchlaufende Träger, die gleichzeitig längs- und 
querbelastet sind. Sind die axialen Längskräfte Druckkräfte, 
so kann — ohne Rücksicht auf die Querlasten, die hierauf 
ohne Einfluß sind — das Gleichgewicht des Trägers ein labiles 
werden. Eine diesbezügliche Stabilitätsuntersuchung soll der 
eigentlichen Holmberechnung auf kombinierte Beanspruchung 
vorangehen, da man sonst nicht immer unterscheiden kann, 
ob man nicht bereits im Bereich oberhalb der ersten Knick- 
last ist. 

Wir denken uns die Stützen des Stabes starr und in 
gleicher Höhenlage und jede Öffnung durch eine zentrische 
Druckkraft beansprucht. Durch Gleichsetzen der adäquaten 
Neigungswinkel der elastischen Linie an einer Zwischenstütze 
für die beiden angrenzenden Felder lassen sich — mit den An- 
nahmen der üblichen Biegungstheorie — Dreimomenten- 
gleichungen vom Typ Clapeyrons aufstellen, homogene lineare 
` Gleichungen zwischen drei aufeinanderfolgenden Stützen- 
momenten!). Es soll nun diese »Stetigkeitsbedingung« in 


1) Siehe: Müller-Breslau, Graph. Statik der Baukonstr., 
II. Bd., 2. Abt, $ 87. — Zimmermann, Die Knickfestigkeit des 
geraden Stabes mit mehreren Feldern. Sitzungsberichte der Kgl. 
preuß. Akad. d. Wissenschaften 1909. — Verfasser, Durchgehende 
Balken mit beliebig vielen Öffnungen, bei Beanspruchung durch 
längs- und querwirkende Kräfte. Eisenbau 1918. 


Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


= д des Stabes ohne Querbelastung p |' 


| у, sin a, = 


131 


einer für unsere Zwecke entsprechenden Weise hergeleitet 
werden. 


Wir betrachten ‘еіп Feld von der Länge s,, welches durch 
die Kraft S, zentrisch gedrückt wird und an dessen unter- 
stützten Enden (r — 1 und r) die Momente M, , und M, 
wirksam sind (Fig. 1). Das Feld beziehen wir nun auf ein 
rechtwinkeliges Koordinatensystem, dessen x-Achse mit der 


11 S, r Sra roi | Leg E EN 
— — ТЕТ 
Nr. M, Мн 

Fig. I. 


ursprünglichen Stabachse zusammenfällt und dessen Ordinaten y 
nach abwärts positiv gezählt werden. Dann ist das Biegungs- 
moment für einen beliebigen Punkt (x, y), bei dem in der 
Figur angegebenen positiven Drehsinn der Momente, wenn 
die Abszissen von * — 1 nach rechts gezàhlt werden, 


M,— M,.1 | 
M- iE er 4 S, y. 
5, 


Die vereinfachte Differentialgleichung дег elastischen Linie 
lautet mit unsern Annahmen bezüglich der positiven Werte 
von y und M 


M, = М 


МеВ) 
= — ЕЈ A 
E, J, TNT E 
Setzt man ES = k, so ist die Differentialgleichung 
r 


der Biegungslinie: 


und die Lösung hierzu: 


y = Á cos 4- . B ein . 


| I 

— A _ 
k, S, | 1, it 
woraus 
— r— M1 


S, 
folgt. 


Das Biegungsmoment idi sich nun in der Form 


x 
7.0 (3) 
Die Konstanten A und B sind daraus bestimmt, daß 


M, = S, (4 cos -— + B sin 


s 
für x = o und für x = s, y = o ist. Mit a, = — erhält man: 


hy 
а= ZE 
5 . . (4) 
: r — 1-1 COS а, 
В sin а, = ç 
, 


Für x — s, ist y' — y', und mithin aus (2) unter Be- 


achtung von (4): 


s 5 1 ( a, + sin a,) + 5 (a, cos a, — sin ap) 


Für das (r + 1)te Feld gilt analog, wenn wir die Abszissen x 
von r + I nach links zählen: 


M 
PF r+1 : 
= SI Gr y (— 2, +1 + sin a,,1) + 
r+15r+1 
SL ES (а, 1 COS dy, — Sin G,, 4). 
; 


Somit lautet die Stetigkeitsbedingung: 


M 
"1 sin a,, (а, — зіпа E 
Se Sr 


I32 


r . 
+ M, | sin а, (sin а, — a, COS ay) + 
r "tr 


5+1 5+1 
M r+1 
Syrl1Sr+1 
und mit den Abkürzungen 


sin a, (sin a, ,, — dy, 1 cos or) + 


sin a, (а, 1 — sin а, +1) = o 


sin Oe A (a, — sin aj) = m, sin d. -i (sina, — a, cos aj) =n, 
sin 0441 (а, — sin a,) = m," 


. (5) 
me 1. ner me 1. 
M, -i. < +M = + 7 | M = o 
] S, s, LS s, Sparisr+1 Se Sr+15r+1 
Setzt man 
— = id س‎ — I = , ; , 
I — acotg a =», —— y (5) 


so kann man die Stetigkeitsbedingung auch in der Form auf- 
stellen: ` 


y," y, Nd | 
Мега 5, 5, SC É 5, a Sr+15r+1 шш. Sri Sr+1 
. . . (6) 
Es lassen sich nun soviel Gleichungen (6) (oder (6^) an- 
setzen, als Zwischenstützen vorhanden sind. Da die Momente 
über den Endstützen Null sind, besteht somit Gleichzahl 
zwischen den verfügbaren Gleichungen und den unbekannten 
Stützenmomenten. Diese kónnen nur dann von Null verschiedene 


Werte annehmen, wenn die Nennerdeterminante des Gleichungs- 


IT 
Vel ` 


= O 


systems (6) Null ist. Das Nullsetzen der Nennerdeterminante - 


bildet die allgemeinste Knickbedingung des durchlaufenden 
Trägers. | 

Wir wollen nun zwei Sonderfälle, welche für die Holme 
vielfach in Betracht kommen, eingehender untersuchen. 


I. Kontinuierlicher 


Träger über 


(Fig. 2). 


Die Endstützenmomente M, und M, sind Null. 
ist die Knickbedingung 


zwei Öffnungen 


Daher 


I . H 
sin as (sin a, — di cos a4) + 
5, $1 


I 
+ cM sin a, (sin аз — da cos d) = о (7) 


Eine Lösung der Gleichung (7) ist sin a, = sin a, = o, 
d. h. а, a, = z. Ein Knickfall tritt also demzufolge ein, 
wenn jeder Stab durch seine Eulerlast für gelenkige Lagerung 
belastet ist. Hierbei ist auch das Stützenmoment M, = o. 
Man kann allgemein aus dem Gleichungssatz (6) (oder (6^)) 
schließen, daß, wenn a = л, für jede Öffnung erfüllt ist (Knick- 
bedingung für den an beiden Enden drehbaren Stab), sämtliche 
Stützenmomente Null sind. 
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Wir wollen nun (7’) graphisch auflösen, indem wir, wie 
nachstehend gezeigt wird, zusammengehórige Werte von 
Yo und x bestimmen. 


I 
e Zunächst wird die Kurve 2s cotg z in rechtwinkeligen ` 


Koordinaten mit z als Ordinaten aufgetragen (Fig.3). Dem 
Ast I schreiben wir die Bedeutung ven a, zu, dem Ast II 
von a, Für zwei Punkte gleicher Abszisse in I und II ist 


I I 
— — cot a,) = — — cot |. 
(2. ga, аз Бау 


Wir übertragen den unteren Ast I symmetrisch nach I’, 
um die entsprechenden Punkte leichter auffinden zu 
können (siehe ı und 2 in Fig. 3). Zeichnet man statt der 
Kurve I’ eine Kurve I”, deren Abszissen den үр fachen Wert 
der von I’ haben, so gilt für Punkte gleicher Abszisse 


T! I 
— — cot 2 L — cot 0. 
үө E в ау] + da 
Diese Gleichung ist aber die Knickbedingung (7). 
Man kann nun für nach (7) zusammengehörige Werte 


Ra S 
von a, und a, graphisch den Quotienten x = bestimmen. 
2 


ky $ 
E 
n 
3$ 
I 
2 д2 b, 
02 VVV pue 
ГА ' 
r-cotgz L 
n ! / ja 
Hy n!!!! 
1 1 1 1 
Al I , 
, A 
A A d 
Pi ' : 
/ 
, ' / 
+ 1 / 
у \ / e o 
2 171 „ $ 
/ 
„ і / 
; ' / 
Ñ 7 „ 
ГА 
d l / 
, ' / 
S | , 
/ 
E / 
; E. 
, / 
, / 
C — 1 — 0 10 
Fig. 3. 


Fig. 2. 


Wir schreiben, um die weiteren Lösungen der Knick- 


gleichung zu erhalten, die Gleichung (7) mit den abkürzenden 
Bezeichnungen 


SE ECH 
kı S S, E d 
1 81 1 ЁЛ (8) 
Q4 Re 5 = 
а Ву Sq 
іп der folgenden Form ап: 
- [1 І 
— s сор a ＋ ( — cot )=° 
Ye (= - cotg / аз Бау (7) 


In Fig. 3 ist die Konstruktion für yọ = I eingezeichnet; aus 
der Ähnlichkeit der zwei Dreiecke coa, und oa,b, (die Hilfs- 
strecke oc wurde gleich ı gewählt, ob, parallel zu ca, gezogen) 


folgt а,:1 = a,:a,b, woraus ab, = 2 somit gleich x ist. 


Auf diese Weise erhält man eine Kurve der Punkte b,, die für 
einen angenommenen Wert o eine Beziehung zwischen а, 


a 
und x angibt; ebenso bilden die Punkte b, die Kurve a, (= a) 


In Figur 4 sind diese Kurven für o = o, I, 0,5, I, 2, 10 und 
die Grenzwerte o und © aufgetragen. Der Bereich der 
Abszissen x wurde hierbei von o bis ı erstreckt; es ist dies 
ausreichend, sofern jener Stabteil als s, angesehen wird, für 


den der Quotient = den kleineren Wert hat. Für ein gege- 


benes x kann man nun q, und a, als Ordinaten aus Figur 4 ent- 
nehmen und die Knicklasten rechnen; es sind 


E, Jı Es Jı 
Sy = аа T. 009 


ау?‏ = وک 
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In Figur 4 ist rechts der Ordinatenmaßstab derart ge- | 


geben, daß die abzulesende Ordinate a jenen Wert bedeutet, 


mit dessen Quadrat man die Eulerlast л? E: multiplizieren 
muß, um die Knicklast zu erhalten. Also: 

77 1 J 1 — 2 J 9 , 

S, = a.a CR 5, = a. л? 622 (9) 


Der reziproke Wert von a kann als Reduktionsfaktor der 
Länge aufgefaßt werden. 


a = 
& 
A 15 
eee 
—— L T TL T) " 
SS \ 
| BC. ! 


01 kısa 


02 


Q Ww o o u ц 0o 10 


Fig. 4. 


Für den Grenzfall s, = o und s, 4 o ist, wenn auch S, 
5 


— — — — 
— — 


von Null verschieden ist, x o. Aus Figur 4 ist er- 


sichtlich, daß dann a, = o ist аа; jenen Wert annimmt, 
der dem einseitig eingespannten Stab entspricht. Es bedeutet, 
wie vorauszusehen, s, = o (unendlich klein) eine einseitige 
Einspannung für den Stab s,. | 


Für x — r ist a, = a, = I und somit sind die Knick- 
lasten: 
E, Jı 


512 


Es J 
2 — 973 243 
S, = mz ‚ S= x 528 
Wir wollen noch eine Transformation der a-Kurven 
vornehmen, durch die die Anwendung einfacher sein dürfte. 
Die Ordinaten der Figur 4 werden beibehalten und neue 
Abszissen 
SE ay, $1 $9 
Xxx = = = —— 
re 2 re Е, Ih 


: Е, 7. 75 ° 


eingeführt. Die Ermittlung zusammengehöriger Werte von 
x und a, bzw. a, erfolgt in der nämlichen Art wie früher. 


Fig. 5 zeigt die Konstruktion für 7 >I. Es werden 
| I 
wieder die Äste I’ (bzw. I’yo) und II der Kurve = cotg z 


verzeichnet. Statt der Hilfsstrecke 0c = І wird nun oc’ = fọ 
angenommen; aus der Ahnlichkeit der Dreiecke oc'a, und 
= 23 m a 

oa,b, folgt Yo:a, = a,b,:a, woraus a,b, = KC? о, also 
gleich x ist. Die Punkte b, ergeben die a, —, die Punkte b, 
die a,-Linie. Auch hier genügt es, die Kurven bis zur Abszisse 
х= I zu zeichnen, wenn wir jenen Stabteil als s, bezeichnen, 
für den der Quotient s: EJ den kleineren Wert hat. 


(10) 


Für yọ < ist die Konstruktion der a-Kurven bis zum 
Schnittpunkt mit der Linie z = z, der bei? = yọ liegt, dieselbe 
wie vorher. Zur Bestimmung der Teile von x = yọ bis # = 1 


z 
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denkt man dem untern Ast die Bedeutung von a, dem obern 
von a, zugeschrieben. Aus Fig. 6 ist die Konstruktion er- 
sichtlich. Für den obern Ast werden die mit / o multiplizierten 
Linien gezeichnet, für den untern Ast die I’- (Yo = ı) Linie. 
Aus den beiden Dreiecken c'oa, und оа, Б, folgt mit oc' = yo, 


ab, = — үр x. . 
z 
3 
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In Figur 7 sind die so gefundenen Linien für р = 0,1 
0,5, I, 2 und 10 aufgetragen. Für o = o (S, = o) und 9 = co 
(S, = o) wurden die eingezeichneten Linien aus der Knick- 
bedingung (7) bestimmt. Mit 5 = о ist А = oo und a = о; 
daher ist 


$ 


— 


E 


s I—-acotga 
(I — а сощ а); „== f ‚ at 


I 
S.s 


I 
ao E 3 
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Die Gleichung (7) lautet within 


I I 
für o =o (1 — a, cotg a,) + — 
515; 


I 
Wiss о 0606 ug =o 


= тап 


EN 
KT) | foo | 


| Ä LIE 
0 02 03 05 QS 06 07 08 09 10 Sab 
Fig. 7. 


Der Rechnungsgang ist nun der, daB man nach Bestim- 
mung der Verháltniszahlen 


$1 | So 
E PhHFà Ez Ja 
die Werte a, (vollgezogene Linien) bzw. a, (strichlierte Linien) 


der Formeln 
z E J 
— Y 2— EA) 
S1 = a, 512 


x 


_. MEJ 
a se 8 
A 5% Ug Sg" : * (11) 
der Figur 7 entnimmt. In der unten stehenden Tabelle sind 
die reziproken Werte der a, und a,, also Reduktionsfaktoren 
der Lànge, zusammengestellt. 
1 _ I 
= uq s A 
Für zwischenlicgende Werte уоп n darf geradlinig interpo- 
liert werden. Es sind also die Knicklasten 


"ES e oque (11) 


wobei /, = 7,5, und lg = 7,5, jene ideellen Längen sind, für die 
der Stab von der Länge s, bzw. s, als gelenkig gelagert an- 
gesehen werden kann. 


- SI EJ 
1 171 
sı Ej 0,1 0,5 I 2 tO 
Sg EJ: — Кышы ا ا‎ мы шы ы ыш ss 
71 Ne | "A Ts "1 Tis 71 72 71 73 
oi 2,27 | 0,72 | 5,00 | 0,721 7,14 | 0,72] 10,00 | 0,72 | 22,73 | 0,72 
0,2 1,23 | 0,78 | 2,62 o, 75 3,70 0,75] 5,26 | 0,75 | 11,63 | 0,74 
0,3 1,01 | 0,96 | 1,82 | 0,77 | 2,56 |0,76| 3,57 | 0,76] 8,06 | 0,76 
0,4 |0,96 | 1,21 | 1,43 | 0,81 | 1,96 |0,79| 2,78 0, 70 6,17 | 0,78 
0,5 |0,93 | 1,45 [1,22 0, 861,610, 81] 2,27 o, 81] 5,00 | 0,79 
0,6 10,90 | 1,73 | 1,07 | 0,92] 1,41 | 0,84] 1,92 o, 82] 4,25 | 0,81 
0, |0,89 | 1,96 | 1,01 | 0,99] 1,25 | 0,881 1,69 | 0,84| 3,70 | 0,82 
0,8 10,88 | 2,22 | 0,95 | 1,090] 1,14 |0,91 | 1,52 |0,86| 3,22 | 0,83 
09 10,86 | 2,44 | 0,92 | 1,18 | 1,06 | 0,95 | 1,39 | 0,88| 2,95 | 0,84 
0,86 | 2,70 | 0,89 | 1,27] 1,00 | 1,00| 1,27 | о,89| 2,70 
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II. Kontinuierlicher Träger über drei Öffnungen, 
mit gleichen symmetrisch belasteten Endfeldern 
(Fig. 8). 


Da die Endstützenmomente M, und M, Null sind, lauten 
die Stetigkeitsbedingungen für den Balken mit drei Öff- 
nungen 


n nz 
M | 1 2 | M š =° | 
15181 Sesa + 2 Saz (т2) 
ma na "s | 
Mis t 5 (=° 
S; Se 34 
$1 Sa $1 
M, M, M, M, 
Fig. 8. 
Die Knickbedingung ist somit: 
ma ma" = | n” ng | | ng” EN ne’ | (13) 
(52 s2)? 515; S282 / S282 S353 


Für den Sonderfall, den wir in Betracht ziehen wollen, ist 
51 = Sg, 5, = Sz, E, = E, J, = J, und die Knickbedingung 
vereinfacht sich zu: 


2 sina, ( — sin а) sin q (sin ay — a, cos aj) + 
S2 59 SI 
sin a, (sin а — d cos а») 


SR » + . (14) 

Ist sin a, = Sina, = o, also а, = а, = л so ist die Glei- 
chung (14) erfüllt, d.h. ein Knickfall ist der, bei dem jeder 
Stab durch seine Eulerlast für gelenkige Lagerung belastet 


ist. Es entspricht dics bekanntlich der trivialen Lösung der 
Stetigkeitsbedingung. Setzt man weiters 

ka 2 Se EY J _ > Ou — эе. 

h S PS EA е a, © Bé cy 


so kann man die Knickbedingung in folgender Weise an- 
setzen: 


I I | | I t )= EAR L- t c 
= = |+ — — co Еа; = — yo i со TA (14a) 
bzw. 
аә z š b 
tg "zm 70 (2. cotg 2 (14b) 


Maßgebend ist jener Fall, bei dem man die kleinsten kritischen 
Werte (die ersten Knicklasten) erhält. 
Wie früher erfolgt die Auflösung der Knickgleichung 


derart, daß man zusammengehörige Werte von Yo und x 
bestimmt. In Fig. 9 sind zu den Ordinaten z dic Werte 


I I I z 
= sss Е in Fig. 10 die W = 
E a cotg z}, in Fig. ro die Werte tg = als 


Abszissen aufgetragen. Fig. II zeigt die zusammengehörigen 
Kurven zu Gleichung (14a), Fig. 12 zu Gleichung (14b). (In 
den Fig. 11 und 12 ist Yo = 1 gesetzt.) Die Kurven a, und a; 
könnten nun auf vier Arten zusammengesetzt werden. (In 
den Figuren mit a bis d bezeichnet.) Zum Kriterium, bei 
welcher Zusammensetzung die kleinsten Knicklasten her- 
vorgehen, wurden für diesc vier möglichen Fälle in Fi- 
gur 13 die Werte a, und a, als Ordinaten zu den Ab- 
szisscn x = di: a, aufgetragen. Man sieht aus den gezeichneten 
Linien ohne weiters, daB im Intervall x = о (x = o) bis 
bis x = 1 (x = үр) die mit c bezeichnete, im Intervall x > 1 
(x > үр) die mit d bezeichnete Zusammensetzung maß- 
gebend ist. 

In derselben Weise wie unter I (in Figur 5 und 6) 
wurden nun für о = O,I, 0,5, I, 2, 5 und то die Kurven a, 
und a, graphisch ermittelt, bis zum Schnittpunkt mit der 
Linie z = л, der bei * = Yo liegt, aus den Kurven c, für 
* se aus den Kurven d; In Fig. I4 sind die Resultate 


Heft 19 u. zo. Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 135 


ang (1918. 


| 
ج‎ = = x — 4 — ————— wm wm ~ - — —————— р» — — — - | 
+ > > - 
| ' — = EI v — r 
= 
+ 


i 
— | т 
d t 


4 


Bee enn I-1 1] SA 1 dia E |‏ 8 لا 

— 1 = — 4 i 4 1 en — — — = i | — ا الا ا‎ 1—4 | - N i 0 
——— — — — mE DES E D L C TE L.I ER ا ا ا‎ EEE GN Ü 

I | I | L| | | | | | | | | — $- - . 

PFS * | | | = | i Шы ES s EJ; 
0 01 02 03 Oh as as 07 as 09 10 15 20 25 10 35 40 45 50 * Éh 


von X =o bis x = 5 eingetragen. Die Figur enthält ferner | und für 9 = оо 

die Linien für die Grenzwerte о = o und o = со, welche 

Linien unmittelbar aus der Gleichung (r4b) bestimmt wurden. SEH | tg саа 
So lautet die Knickbedingung für р = о з Ei J1 Sg Sq аз 2 ` 


I I 
1—a,cotga —— = 
Ss, | i > 1) + 2 Es Ja 


sg Die Ordinaten der Fig. 14, wurden wieder derart beschrie- 
ben, daß die abzulesenden a jene Werte sind, mit deren Quadrat 


u 


HU 


We Lat 


I36 
EJ 


man die Eulerlast л? SEN multiplizieren muß, um die Knick- 


last zu erhalten. Es sind also 


(15) 


bzw. 
(15’) 


s | $ 
wenn wir mit J, = =" und /, — x die ideellen Längen der 


gelenkigen Lagerung bezeichnen. 
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des Stabmaterials). Dieser Grenzwert der Schlankheit ist 105 
fir FluBeisen, roo fiir Holz. 


Im »plastischen Intervall« behalten die früheren Formeln 
weiter ihre Gültigkeit, wenn man den der Spannung ent- 
sprechenden richtigen Elastizitätsmodul einsetzt. Vernach- 
lässigt man den geringen Einfluß der Querschnittsform und 
nimmt man, was eine gewisse Sicherheit beinhaltet, fürs un- 


l 
elastische Intervall die Tetmajerformel 5 = Е | 4 — B+) als 


gültig an (4 und B sind Materialkonstante), so kann man mit 
einiger Berechtigung die Tetmajerformel als Ansatz für den 
Elastizitätsmodul benutzen, also für den Modul 


2n k ap z 
Ay Ay 
“2 
b 
a os 
n C d 
OG + 
Ke 
(A. skaat (da cotg 0) *- V6 (А, ~cotgon) 9 = GIS - cotg o) 
0 0 
5574 32 1 12 224 5 + 5 + 3 2 1 123 4&4 § + 
| Fig. rı. Fig. 12 


Fürs, = o und s, 4 o ist x = o. Es ist daher a, = o und, 


wenn S, von Null verschieden ist, a, = 2л. Somit ist die 
E 
Knicklast: Sq = 4 да — F h А 
se 


seitig eingespannten Stab. 


die Eulerformel für den zwei- 


$ S 
Für — £ ist x — r. Ist nun das Verhältnis 
a: EJ, Е], : 
S: £a Js — I, so ergeben sich die Knicklasten zu: 
Si АЛ Е, E. 
mes 2 1J1 — 72 222 А 
S; = л EC E $$ = N EC 


Für s, = o, s, +о und S 4 o ist x = oo und a, jener 
Wert, der dem einseitig eingespannten Stab entspricht. 
Beispiel: Für den in Fig. 2 dargestellten Träger sei 
S, = 250 kg, S, = 500 kg, s, = 120 cm, s, = 200 cm, E, J, = 
E. J. - EJ. Aus der Tabelle folgt für 7 = s,: s, = 0,6 und 
Q—5,:5,— 
Nı = 1,92, Ng = 0,82 


und somit / = 120. 1,92 = 231 cm, I. = 200 . 0,82 = 164 cm. 
Die Knicklasten sind” daher: 


_ naE] 
— (231)? ' 


_ WES 
~~ (1647 


Die vorhergebenden Ableitungen sind nur gültig, wenn 
sich die Stabe im elastischen Intervall« befinden, also wenn 
l E I 

die Schlankheit zen 5 (= E 


messer der Querschnittsfläche, O, die Proportionalitatsgrenze 


ist der Tragheitshalb- 


c= A722) 


hinstellen. Fig. 15 zeigt diese Veranderlichkeit des Elastizitats- 
moduls mit der Schlankheit. 

Die richtigen Knicklasten findet man nun, indem man an 
Stelle von E, und E, diejenigen Ordinatenwerte der Fig. 15 
einsetzt, welche den (als Resultat erscheinenden) Werten von 


entsprechen — was durch wiederholtes Zurück- 


rechnen erledigt werden kann. 


Ich erfülle eine angenchme Pflicht, wenn ich auch hier- 
orts dem Herrn Professor Dr. R. v. Mises für seine wertvollen 
Ratschläge meinen herzlichen Dank ausspreche. 
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Flugzeugstandmotoren-Zündapparate 
des feindlichen Auslandes. 
Von Dipl.-Ing. A. Staribacher. 


II. Der ‚‚Dixie‘‘-Magnet. 
(Mit Tafel VIII). 
(Schluß aus Heft 17/18.) 


Prinzipiell und konstruktiv neu ist der im folgenden be- 
schriebene »Dixic«-Magnet. Er ist amerikanisches Fabrikat 
und trägt die Typbezeichnung »AV 5. 60«. Die Erzcugungs- 
firma ist unbekannt. Der Apparat ist für 6-Zylindermotoren 
bestimmt und wird auf den italienischen 240 PS »Fiat«- und 
und den 100 PS Bianchi Motoren verwendet. Sein Gewicht 
beträgt mit Antriebsrad und Antriebsgehäusedeckel 6,75 kg. 

Das Prinzip des Apparates besteht darin, daß die Primär- 
und Sekundärwicklung um einen feststehenden Eisenkern 
gewickelt ist, durch den Kraftlinien, die von den rotierenden 
Polschuhen zweier Hufeisenmagnete erzeugt werden, ab- 
wechselnd zuerst in der einen, dann in der anderen Richtung 
fließen. 

Dies scheint für den ersten Augenblick das Prinzip der 
Hülsenapparate zu sein, doch werden die folgenden Erklärungen 
zeigen, daß dies nicht so ist. 

Auch was die konstruktive und werkstättenmäßige Lösung 
des Apparates betrifft, stellt derselbe, wenigstens für europáische 
Begriffe, wesentliche Neuerungen im Zündapparatebau dar. 
Wohl láBt sich der Apparat mit unseren einheimischen, bis 
ins allerkleinste und unwesentlichste Detail auDerordentlich 
exakt und technisch einwandfrei durchkonstruierten und be- 
arbeiteten Zündapparattypen nicht entfernt vergleichen, aber 
er ist brauchbar und dürfte dabei nur einen Bruchteil dessen 
kosten, was unsere Apparate kosten.  Dreh-, Schleif- und 
Fräsarbeiten sind auf cin Minimum reduziert, die meisten 
Bestandteile sind gegossen, gepreDt, gezogen usw. So ist 
beispielsweise das ganze Gehäuse des Apparates samt scinen 
Paßflächen, Zentrierleisten, Schraubenbolirungen usw. Ko- 
quillenguß ohne irgendeine nachträgliche, spanabhebende Be- 
arbeitung. Dabei sind alle Einzelteile des Apparates aus- 
wechselbar und außerordentlich leicht demontierbar. So ober- 
flächlich durchgebildet die Konstruktion beim ersten Anblick 
zu sein scheint, so ist sie doch von einer Einfachheit und 
Zweckmäßigkeit, die bei einem Apparat für gleiche Zwecke 
kaum übertroffen werden kann. 

Es sei nun zunächst an Hand der beiden Zeichnungen I 
und II (Tafel VIII) und der Fig. 16 bis 25 der konstruktive 
Aufbau des Apparates beschrieben: 

Der ganze Apparat, dessen Zusammenstellungszeichnung 
in Pos. 21, 22, 23 der Zeichnung I gegeben ist, zerfällt in fol- 
gende Bestandteilgruppen: 


I. Das Gehäuse. 

2. Der eigentliche stromerzeugende Teil. 
3. Die beiden Hufeisenmagnete. 

4. Der Unterbrecher. 

5. Der Verteiler. 


Gehäuse besteht aus einem zweiteiligen massiv ge- 
gossenen Gehäusekörper und aus einer dreiteiligen Verschalung 
aus gepreBtem I mm-Messingblech. Das Aussehen dieser 
Verschalung ist aus den Fig. 16 und 17 zu erschen, während der 
gegossene Gehäusckörper in den Pos. І und 2 der Fig. 23 
und 25 und der Zeichnung II dargestellt ist. Dieser Gehäuse- 
körper besteht aus einer Aluminium-Zinklegierung und ist, wie 
schon erwähnt, bei Vermeidung jeglicher spanabhebender Bear- 
beitung als Spritz- oder Koquillenguß montagefertig gegossen. 
Bohrungen mit Muttergewinde für selten zu lösende Schrauben 
sind, wie aus Fig. 25 an der Schnittstelle bei ı deutlich zu erken- 
nen ist, mitgegossen, während für häufig zu lösende Schrauben 
Eisenmuttern in das Gehäuse mit eingegossen sind. Ebenso sind 
Röhrchen zur Ölführung von den Einfüllstellen zu den Schmier- 
stellen mit eingegossen. 
gegen außen sind am Gehäusekörper schmale Nuten (Fig. 23, 2) 
vorgesehen, in die Filzstreifen eingelegt werden. An diese 
Filzstreifen, die in den Fig. 17 und 19 sichtbar sind, wird die 
gutpassende Blechumhüllung durch ihre Befestigungsschrauben 
dicht angepreßt. Die beiden Einzelteile des Gehäusekörpers 
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Pos. ı und 2 sind durch zwei Schrauben miteinander verbunden; 
ihre richtige Lage gegeneinander ist durch zwei Paßstifte ge- 
währleistet. i 

Die zweite Bestandteilgruppe des Apparates, der eigent- 
liche stromerzeugende Teil, in den Fig. 17, 19 und 21 teilweise, 
in Fig. 20 komplett dargestellt, besteht aus sechs Einzelteilen, 
Pos. 7, 10, 15, 18, 19 und 20. In der gegossenen Zinkhülse, 
Pos. 15 (Zeichnung I Fig. 17, 19, 20, 21), sind in seitlichen Aus- 
nehmungen zwei polschuhartig geformte, als Kraftlinien- 
leitstücke dienende Weicheisenblechpakete 5 eingepreDt, auf 
denen oben der Eisenkern 4 des Ankers als Verbindungsstück 
liegt. Auch dieser Eisenkern besteht aus einzelnen Blech- 
lamellen. Diese Unterteilung der Weicheisenmassen in ein- 
zelne Blechlamellen verhindert, wie allgemein bekannt, die 
Entstehung allzu starker Wirbelströme, die die Leistungs- 
Fahigkeit des Apparates stark verringern würden. 

Der Anker, Pos. ro, dessen Primár- und Sekundárwicklung 
zwischen zwei Papiermachéplatten 25 gewickelt ist, ist gegen 
die Hülse, Pos. r5, durch ein drittes Papiermachéblatt, auf 
dem cr aufliegt, isoliert; auf der Verteilerseite des Ankers ist 
ein Steatitstück 6 zwischen die Papiermachéblatter 25 ge- 
schraubt, das das Abnahmesegment 7 für den Sekundärstrom 
trágt. Oben auf dem Anker, durch zwei Blechlaschen 8 und 9 
befestigt, liegt der Kondensator, Pos. 7. Originell ist die 
Befestigung des, wie schon erwähnt, aus Weicheisenblechen 
bestehenden Ankerkernes 4 an den ebenfalls aus einzelnen 
Blechen bestehenden Kraftlinienteilstücken 5. Die einzelnen 
Bleche dieser Kraftlinienleitstücke werden nämlich bei ihrem 
oberen Ende durch einen Bolzen то zusammengehalten. Die 
Befestigungsschrauben des Ankerkernes sind nun in die Boh- 
rung II des Blechpaketes eingeschraubt und durchkreuzen 
dabei die Bolzen zo, so daß die letzteren als ihre Mutter dienen. 
Das Innere der Hülse, Pos. 15, ist mit den eingesetzten Kraft- 
linienleitstücken 5 gemeinsam ausgedreht. Es dient zur Auf- 
nahme der rotierenden Polschuhe, Pos. 19, der beiden Hufeisen- 
magnete. Die Konstruktion dieser Polschuhe ist aus der 
Detailzeichnung in Zeichnung II und der Fig. 21 zu ersehen. 
Zwei Achsstummeln, die je ein Zylindersegment tragen, sind 
durch ein kräftiges Bronzestück 12, als magnetische Isolation, 
miteinander verbunden. Diese beiden rotierenden Polschuhe 
und ihre Achsstummeln sind rundgeschliffen. Die Achs- 


stummeln laufen in Kugellagern r3, 14, die ihrerseits wieder 


in den beiden Lagerträgern, Pos. 18 und 20, sitzen und in 
ihnen durch Umbordelung des Lagerträgerrandes befestigt 
sind. Diese beiden Lagerträger, Pos. 18 und 20, sind an der 
Hülse durch Beilagen derart angepaßt und befestigt, daß ihr 
Abstand von den innen rotierenden Polschuhen nur са. 0,1 
bis 0,2 mm beträgt, so daß die von ihnen zu den letzteren 
übertretenden Kraftlinien keinen zu großen Luftzwischenraum 
zu durchsetzen haben. Mit ihren äußeren, glattgedrehten 
Flächen liegen sie satt an den dort rolıgeschliffenen Hufeisen- 
magneten, Pos. 3, an, die von der Seite in die halsförmige Ein- 
drehung der beiden Lagerträger eingeschoben werden können 
und die letzteren mit ihren entsprechenden Bohrungen 75, 16 
gut umfassen. Dadurch ist eine magnetisch gut leitende 
Verbindung von den feststehenden Hufeisenmagneten zu den 
rotierenden Polschuhen hergestellt. Außer der Fixierung 
ihrer Lage durch die beiden halsförmigen Einschnürungen 
der Lagerträger, Pos. 18, 20, sind für die Hufeisenmagnete im 
Gehäusekörper noch besondere Führungen 17 vorgesehen. 
Das Festhalten der beiden Hufeisenmagnete erfolgt lediglich _ 
durch die Blechumhüllung des Apparates. 

Außerhalb der beiden Magnete sind die beiden Lager- 
träger in den Ausnehmungen des Gehäusekörpers drehbar 
gelagert. Dadurch wird ermöglicht, daß die ganze Bestandteil- 
gruppe 2 samt den beiden Kraftlinienleitstücken 5 um die 
Achse der rotierenden Polschuhe zum Zwecke der Zündmoment- 
verstellung verschwenkt werden kann. Diese Verschwenkung 
wird durch die Anschläge 50 begrenzt. Die Lagerung der 
eisernen Lagerträger erfolgt bei den älteren Modellen der 
»Dixie«-Magnete direkt im Gehäusekörper aus Zink; bei den 
neueren Modellen ist auf die sich an diesen Stellen wahrschein- 
lich ergebenden Abnutzungen durch Einpressen einer Messing- 
büchse Rücksicht genommen. 

Die beiden Hufeisenmagnete weisen aufer den beiden 
Bohrungen r5 und 16 noch eine Bohrung 18 auf, die für das 
rotierende Verteilerstück, Pos. 9, vorgesehen ist. 
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Das rotierende Verteilerstück, Pos. 9, aus einer steatit- 
ähnlichen gegossenen Masse bestehend, sitzt gut passend in 
der verlängerten, angeschraubten Stahlnabe des großen Ver- 
teilerzahnrades, Pos. 14, und wird von demselben durch einen 
Mitnehmer то bei der Drehung mitgenommen. Um ein Aus- 
schlagen des Verteilerstückes durch den Mitnehmer zu ver- 
hindern, ist die ihm entsprechende Bohrung des Verteiler- 
stückes mit einer Messinghülse gefüttert, wie dies aus Fig. 18 
zu ersehen ist. Die Detailzeichnung auf Zeichnung II sowie 
Fig. I8 zeigen die Konstruktionen des rotierenden Verteiler- 
stückes. Zur Stromabnahme vom Abnahmesegment 7 des 
Ankers dient der federnde, oben knopfförmig gestaltete Metall- 
stift 20, zur Stromverteilung die federnde Schleifkohle 27. 
Das große Verteilerzahnrad, Pos. 14, läuft mit seiner verlänger- 
ten Nabe in dem Bronzelager, Pos. 5, das in die obere Ausneh- 
mung des Gehäusekörpers Pos. ı eingepaßt und an den letzteren 
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angeflanscht ist. Die Befestigung erfolgt durch drei Schrauben. 
Zur Schmierung des rotierenden Zahnrades sind in der Bronze- 


büchse Schmiernuten vorgesehen, in die durch den Docht der 


hohlen Schraube 22 das Öl aus dem Ölraum des doppelwandigen 
Lagers Pos. 5 gelangt. In diesen Ölraum gelangt das Öl aus 
der Ölfüllstelle des Gehäusekörpers Pos. 1. Das Gegenrad 
für das Zahnrad Pos. 14 ist das auf der Achse der rotierenden 
Polschuhe im Lagerträger Pos. 18 aufgekeilte Zahnrad Pos. 17. 
Das Übertragungsverhältnis vom kleinen auf das große Ver- 
teilerzahnrad beträgt 27: 81 = 1:3 ins Langsame (Fig. 24). 
Nach dem Zahnrad, am Ende der Achse, sitzt die Unter- 
brechernocke Pos. 16 (16a), während der Unterbrecher selbst 
auf dem Lagerträger Pos. 18 befestigt ist. Diese Befestigung 
erfolgt beim älteren Modell des »Dixie«-Apparates am Lager- 
träger dirckt durch vier Schrauben, beim neuen Modell unter 
Zuhilfenahme des geschlitzten Klemmringes, Pos. rr, wobei 
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Fig. 26. 
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dann der mit Langlöchern 23 (Fig. 20) zwecks genauerer 
Einstellung des Zündmomentes versehene Lagerträger zwischen 


den Unterbrecherkörper 24 und den Klemmring Pos. ıı ge-- 


klemmt wird. 


Zu erwähnen ist noch der Unterbrecher Pos. 13, der 
prinzipiell wohl nichts Neues darstellt, jedoch konstruktiv schr 
bemerkenswert ist. Er besteht aus einem ringförmigen Unter- 
brecherkörper 24 aus Zinkguß und dem eigentlichen Unter- 
brechermechanismus. Der ganze Unterbrecherkörper ist, wie 
schon vorhin erwähnt, mit dem Lagerträger Pos. 18 durch 
vier Schrauben verbunden und trägt einen angegossenen Arm, 
an dem das Zündmomentverstellgestänge, und einen bei den 
untersuchten Apparaten erst später angeschraubten Arm, an 
dem die Rückholfeder angreift. (Fig, 22). 


Weiters sind am Unterbrecherkörper zwei angegossene 
Butzen 28, 29 und ein eingepreBter hohler Stahlzapfen 30, 
sowie zwei eingegossene Muttern zur Befestigung des vom 
Unterbrecherkórper durch eine Papiermachéunterlage isolierten 
Bronzestückes 26 vorgesehen. Dieses Bronzestück ist leitend 
verbunden mit dem nicht an Masse angeschlossenen Draht- 
ende der Primárwicklung und trägt einerseits den feststehen- 
den Platinkontakt 27 des Unterbrechers, gegen den der Unter- 
brecherhammer 31 schlägt, anderseits eine Kontaktfeder 32 
für den Kurzschlußkontakt, der bei 33 am Unterbrecherdeckel 
Pos. 12, gegen letzteren isoliert, angebracht ist. Die Her- 
stellung des Bronzestückes 26 erfolgt durch Ziehen in einem 
ganzen Strang und darauffolgendes Abschneiden der einzelnen 
Stücke. Der Unterbrecherhammer ist auf einem eingepreßten 
hohlen Stahlzapfen 30 gelagert, dessen Bohrung zur Aufnahme 
eines Dochtes dient. Dieser Docht erhält das Öl von dem Öl- 
loch 34. Das Öl tritt außer am Ende des Dochtes aber auch 
seitlich am Zapfen aus der Bohrung 35 heraus und schmiert 
die hutförmig ausgebildete Lagerbüchse 36 des Unterbrecher- 
hammers. Durch die Verwendung dieser hutförmigen, mit 
dem Unterbrecherhammer fest verbundenen Bronzelager- 
büchse ist es möglich, den Unterbrecherhammer in axialer 
Richtung durch die Blattfeder 37 zu fixieren und den dabei 
auftretenden Axialschub vom geschmierten Stahlzapfen auf- 
nehmen zu lassen, so daß der Unterbrecherhammer nicht auf 
dem sich leicht abnutzenden Zink des Unterbrecherkörpers 
laufen muß. Besondere Erwähnung verdient die Herstellungs- 
art des Unterbrecherhammers 31. Er ist nämlich ein einfaches 
Preßstück, das durch ein bißchen Abschleifen an einigen 
Stellen vom Zunder befreit wurde. Die Lagerbüchse 36, 
der Platinkontakt 38 und das Fibergleitstück 39 sind in den 
Hammer einfach eingepreßt. Die Feder, die bei ihren Einspann- 
stellen am Unterbrecherkörper und am Unterbrecherhammer 
bei gz und 40 durch zwei Hilfsfedern unterstützt wird, drückt 
den Unterbrecherhammer ständig gegen den festen Kontakt 27. 
Die Steuerung des Unterbrecherhammers erfolgt durch die 
schon erwähnten Unterbrechernocken Pos. 16 und 16a. 


Die Wirkungsweise dieser beiden Nockenausführungs- 
formen ist eine verschiedene. Die Nockenform Pos. 16a hebt 
den Unterbrecherhammer normal vom festen Unterbrecher- 
kontakt 27 ab und läßt ihn erst kurz vor dem AbreiDen durch 
die Feder mit ihm zur Berührung bringen, so daß der Primär- 
strom normal unterbrochen ist, und erst kurz vor dem Ab- 
reißen geschlossen wird. Die Nockenform Pos. r6 dagegen 
làBt den Unterbrecherhammer den festen Kontakt 27 normal 
berühren und erst im gewünschten Augenblick für kurze Zeit 
abheben, so daB der Primárstrom normal geschlossen ist und 
nur im Augenblick des Abreißens und für kurze Zeit nachher 
unterbrochen wird. Beide Nockenformen werden verwendet, 
doch konnte eine Erklärung für diese Verschiedenheit bisher 
nicht gefunden werden. 


Die Verteilerscheibe Pos. 8, aus demselben steatitähn- 
lichen Material wie das rotierende Verteilerstück gegossen, 
weist keine Besonderheiten auf. Bei 42 ist in ıhr ein federnder 
Stift aus nichtleitendem Material angebracht, der sich gegen die 
Metallplatte 43 des rotierenden Verteilerstückes Pos. 9 stützt 
und. damit ein Andrücken des letzteren an das große Verteiler- 
zahnrad und so die Fixierung der richtigen Lage des rotierenden 
Verteilerstückes bewirkt. In ihrer Lage wird die Verteiler- 
scheibe durch die drei drehbaren und festziehbaren Daumen 44 
gehalten. Die Stromabnahme erfolgt durch normale Klemm- 
schrauben. 
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Die Sicherung sämtlicher, häufig zu lösenden, Schrauben 


erfolgt durch kleine Sprengringe. 

Die magnetische Wirkungsweise des Apparates und der 
Verlauf der magnetischen Kraftlinien geht aus den Pos. 24, 
25 und 26 des Blattes II hervor. Wenn die rotierenden Pol. 
schuhe aus der Stellung der Pos. 24 bis zur Mittelstellung, wie 
sie Pos. 25 zeigt, gedreht werden, dann verschwinden die Kraft- 
linien augenblicklich aus dem Ankerkern. 

Bei Fortsetzung der Drehung treten sie dort jedoch kurz 
darauf ın gleicher Anzahl, aber in umgekehrter Richtung 
wieder auf (Pos. 26). Durch diese Aufeinanderfolge der 
Richtungsänderungen der magnetischen Kraftlinien im Anker- 
kern wird in der Primärwicklung des Ankers ein elektrischer 
Strom erzeugt. Das eine Ende der Primärwicklung ist nun 
durch den Blechbügel 45 an Masse angeschlossen, während das 
andere durch den Blechbügel 9 einerseits zum Kondensator, an- 
derseits durch das in einem Messingrohr verlegte Kabel 47 zu 
dem isolierten Bronzestück 26 des Unterbrechers führt. Der 
Gegenbelag des Kondensators ist wieder durch den Blech- 
bügel 8 an Masse angeschlossen. Der durch die Unterbrechung 
und durch die Wirkung des Kondensators verstärkte Primär- 
strom induziert nun in der über der Primärwicklung gewickelten 
Sekundärwicklung einen hochgespannten Strom, der zu dem 
schon erwähnten Abnahmesegment 7 des Ankers geführt wird, 
von wo er durch den federnden Stromabnehmer 20 zur Ver- 
teilerkohle 21 und von da zu den Verteilersegmenten gelangt. 
Zur Sicherung gegen einen Stromübergang von dem Abnahme- 
segment des Ankers auf die gegenüberliegenden, mit Masse 
verbundenen Hufeisenmagnete, ist eine Hartgummi- oder 
Fiberplatte Pos. 6 dazwischengelegt, die mit ihrer Nabe lose 
über das rotierende Verteilerstück geschoben ist. Eine Sicher- 
heitsfunkenstrecke ist nicht vorgesehen. Zur Zündmoment- 
verstellung ist, wie schon erwähnt, die ganze Bestandteil- 
gruppe 2, wie sie in Fig. 20 dargestellt ist, verschwenkbar an- 
geordnet. Diese Einrichtung bildet einen großen Vorteil 
des »Dixic«-Apparates gegenüber den Boschapparaten, da bei 
der Verstellung des Zindmomentes das ganze Kraftlinienfeld 
die Verdrehung, ähnlich wie bei den »Mea«-Apparaten, mit- 
macht, wodurch eine Schwächung des Zündfunkens bei ver- 
schiedenen Zündmomentstellungen vermieden wird. 

Zum Außerbetriebsetzen des Apparates ist eine Kurz- 
schlußklemme 48 vorgesehen. Diese Kurzschlußklemme sitzt 
auf der Blattfeder 49, die zum Fixieren des Unterbrecherdeckels 
Pos. 12 dient, ist aber gegen dieselbe isoliert, während sie den 
Kurzschlußkontakt 33 des Unterbrecherdeckels unter dem 
Druck der Feder berührt. Aufer zum Abschalten des Zünd- 
apparates dient die Kurzschlußklemme jedoch, allerdings nur 
bei den italienischen 240 PS’ Fiat Motoren, auch zum An- 
lassen des Motors. Zur Erzeugung des Anlaßstromes wird 
dabei nicht wie bei uns ein Anlaßmagnet verwendet, sondern 
ein sog. »Vibrator« im Verein mit der Akkumulatorenbatterie, 
die zur Innenbeleuchtung des Flugzeuges dient. Der »Vibrator e, 
in Fig.26 offen und in Ansicht dargestellt, ist italienisches 
Fabrikat und eine getreue Kopie der »Bosch«Verstárker. 
Er besteht so wie dieser aus einer Unterbrecherspule und einem 
parallel geschalteten Kondensator. Der durch die Wirkung 
des Unterbrechers intermittierende Akkumulatorenstrom ge- 
langt über den Unterbrecher des Magnetapparates in den Pri- 
márstromkrcis desselben und erzeugt in der Sekundärwicklung 
einen hochgespannten Strom, der auf dem schon erwähnten 
Weg zu den Kerzen geleitet wird. 

Das Schaltungsschema der ganzen Einrichtung ist in 
Fig. 27 (Tafel VIII) nach einem italienischen Original wieder- 
gegeben und ohne weiteres verständlich. 

Das geschilderte Anlaßsystem hat wohl einige wesentliche 
Nachteile gegenüber dem bei uns gebräuchlichen, doch genießt 
es den Vorzug großer Billigkeit. 

Über den »Dixic«-Magnetapparat kann abschließend’ ge- 
sagt werden, daß er, abgesehen von der vielleicht für unsere, 
durch einheimische Ausführungen verwóhnten Augen nicht 
ganz gutgeheißenen mechanischen Ausführung, als ent- 
schiedener Fortschritt im Zündapparatebau zu be- 
zeichnen ist, da er mit wesentlich einfacheren Mitteln und 
zu billigeren Preisen annähernd das gleiche leistet wie unsere 
besten einheimischen Fabrikate. 
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Zur Berechnung von Tragflüchen- | anspruchten schlanken zweimal gelenkig gelagerten Stabes 
| | von bekannten Abmessungen, der außerdem durch Knoten- 


momente verhältnismäßig wirkungsvoll entlastet wird. 

Von A. Pröll, Hannover. Р Die ne "E 1 (für nn KE 8 an 
е I er gewohnlichen Festigkeitsrechnung) von Müller-Breslau 
U SE e Aufsatz See sich schon ш дег gelöst worden und die von ihm gefundenen Formeln zur Be- 

mbruc korre SD 3 ` et 12 19) die Arbeit rechnung des größten Biegungsmomentes sind auch in allen 
von 5 DP B. unter g еве Tite s; len, die auf Fällen verhältnismäßig leicht, wenn auch manchmal umständ- 
meinen Artikel in Heft 17, 18 dieser Zeitschrift 1917 Bezug lich anzuwenden. In der Praxis, besonders des Flugzeugbaues, 
пишу es ver infolgedessen nicht mehr möglich, die ge- | ist aber das Bedürfnis nach kurzen Faustregeln vorhanden, 
2l Veröffentlichung von Herrn Müller-Breslau zum Ver- | welche nicht bloß das Moment, sondern auch die zu erwartende 
gleiche heranzuziehen. Durchbiegung (die hier manchmal sehr bedeutend werden kann) 

| 


| Die im folgenden enthaltenen Ausführungen beziehen rasch zu überblicken gestattet. Man möchte besonders den 
sich somit, soweit sie die bekannten Müller-Breslau-Formeln 


betreffen, nicht auf die letztgenannte Arbeit. 

In dieser Zeitschrift 1917, Heft 17 u. ı8 hatte ich zu dem 
gleichen Gegenstand ein vereinfachtes Näherungsverfahren 
angegeben, das in der Folge wiederholten Einwänden von ver- 
schiedener Seite ausgesetzt gewesen ist. Zweck der nachfol- 
genden Zeilen ist es, die Berechtigung dieser Entgegnungen zu 
prüfen und dabei gleichzeitig eine sachliche Würdigung für die 
Grundlagen und die Genauigkeit (Fehlergrenze) des von mir 
vorgeschlagenen Rechnungsganges zu erhalten. 

Es handelte sich im wesentlichen um den Festigkeits- 
nachweis eines durch Längskräfte auf Knickung (Druck) und 
gleichzeitig durch verteilte Querbelastung auf Biegung be- 


last im Sinne einer, wie sich allerdings herausstellt, nur schein- 
baren Erhöhung der Knicksicherheit © kennen, etwa in der 
Form 
л? E 
S' =n S und P, =n. 27. 8 së eh ЖДД) 


wo n > I für den zweimal gelenkig gelagerten Balken. 


Gerade bei den doch vielfach so unsicheren Annahmen 
über Größe und Verteilung der Belastung im Flugzeugbau 
ist eine solche kurze Näherungsformel, welche ein Abschätzen 
der daraus entstehenden Fehler nach oben und unten leicht 
gestattet, oft von größerem Wert als eine genaue; starre Rech- 


I 


` 


7 


direkten Einfluß der entlastenden Momente auf die Knick-, 


——  ——— — — — —ðd . EE L UULIULLDCC——— — v a — N c F  — n. . 
beggen 


nung auf ungenauer Grundlage, und das um so mehr, wenn 
die Nàherungsrechnung auch ohne weiteres die Formänderung 
abzuschätzen erlaubt. Es schadet dann auch nichts, wenn im 
einzelnen Falle das Ergebnis der Näherungsrechnung gelegent- 
lich ziemlich stark von dem genauen abweicht, sofern die Ab- 
weichung nur noch innerhalb des Bereiches der durch die un- 
sicheren Annahmen bedingten Grenzen fällt. 

Mit dieser vorausgeschickten Erklärung glaube ich für 
die besprochenen Aufgaben und wesentlich nur für diese die 
Berechtigung eines Näherungsverfahrens wie des von mir 
angegebenen erwiesen zu haben, zunächst gegenüber solchen 
Bemängelungen!), welche es neben dem genauen Verfahren 
von vornherein als überflüssig bezeichnen wollten. Es muß 
nur, wie dies weiter unten geschehen soll, im obigen Sinne 
die Fehlergrenze noch als zulässig festgestellt werden. Vorerst 
seien aber noch andere Einwürfe besprochen. 

Da hat es wohl am meisten AnstoD erregt, daD in der ge- 
nannten Veröffentlichung die elastische Linie aus zwei ver- 
schiedenen Parabeln oder aus zwei Sinuslinien zusammen- 
gesetzt wurde. Es geschah dies, um der Unsymmetrie der 
Belastung infolge ungleicher Knotenmomente Rechnung tragen 
zu können. In der Tat ist ja auch die besprochene Voraus- 
setzung theoretisch gewiß nicht einwandfrei und die dagegen 
erhobenen Vorwürfe waren berechtigt. Es wurde aber über- 
sehen, daß für die daraus gezogenen Folgerungen (für die 
größte Durchbiegung und Moment) diese unrichtige Annahme 
praktisch ziemlich bedeutungslos bleibt, denn in Wirklichkeit 
ergibt sich schon mit den beiden Kurvenarten (Parabel und 
Sinuslinie) nahezu dieselbe Formel für f und M. Um nun 
eine theoretisch einwandfreie Darstellung zu bekommen, habe 
ich unter Benutzung einer Näherungslösung nach dem von 
Professor Lorenz2) abgeänderten Ritzschen Verfahren die 
Rechnung von neuem durchgeführt.“) 


Das Verfahren besteht nun in diesem Falle darin, daß 
für die Biegungslinie ein algebraischer Ausdruck 


y = a x+ as 22 + as 33 + a, х4 . + (2) 
mit den noch unbestimmten Koeffizienten a, bis a, so einge- 
führt wird, daß zunächst die Grenzbedingungen des Problems 


: d'y M4 
für x — o, J t PORE i 
. (2 
fü 1 „ D 
ür += 1], y 20:7: = — 
dx? EJ 


erfüllt werden. 


Dann wird der Ausdruck für die innere Biegungsarbeit 
L, und für die Arbeit der äußeren Kräfte und Momente L, 
aufgestellt und in diesen (2) so eingeführt, daß der Ausdruck 


J = L,— 2 La. . (3) 


zu einem ausgezeichneten Wert (Minimum) wird. Dies erfor- 
dert aber nach Lorenz das Verschwinden der partiellen Ab- 
leitungen 


OL, _ OL, =°] 

да da Û € (A) 
dL; da | | 

Qa, daa 


In unserem Falle genügen vier Koeffizienten zur ein- 
fachsten Darstellung der Verhältnisse, und es wird nur die 
erste Gleichung (4) gebraucht. Wir erhalten mit (2) aus (2a) 
die Bedingungsgleichungen 


% = atakan e Ë= 


| H4 _ Ма 

d x° MC E x um EI : (5) 
d? y Ms 

(53) ‚= 242 6as1+- 12a, P = EJ ! 


aus denen somit a, bestimmt ist und a, wie a, als Funktionen 


von a, dargestellt werden können. 


1) Gumbel. d. Z. 1918, Heft 3/4. 
3) Lorenz, Technische Elastizitatslehre $ 40, S. 397. 
3) Schweiz. Baureitung 1918, Heft 7; ebenda Heft 14, S. 139. 


| 


| 
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Wir bilden nun die Ausdrücke für die innere Arbeit 


H 
EJ " P 
L=-, 5 d + EF . 
o 


und für die äußere 


. (6) 


I 1 Í° 
= 4 jene 


+: (> 4 +! be; y” da) (7) 


(Arbeiten der Kraft P bei Annäherung der Stützen um Ax, 
der Querbelastung bei der Durchbiegung und endlich der 
Momente M4, Мв). Nach Ausführung der einfachen Rechnung 
und Bildung der partiellen Differentialquotienten nach a, 
(zufolge Vorschrift 4) folgt schlieBlich 


qË "Y P dix 2Ma-+ Мв 
A= AEJ' 48 EJ дд Ej | ( 
und 
"ER 72 Ma—MB ` 1 P 942 
3 — 12 E/ 6 E/ „ 
E E MR TM I »A 1 | id 
^4 24 Ff | 488^ da, EJ 


wonach die Gleichung der elastischen Linie ohne Mühe nach 
(2) angeschrieben werden kann. 


Es ist dazu jedoch noch E Zu berechnen. 
1 
Aus der Bogenlànge 
1— Ix (EE 1— Ax 
8 y? I 
= | ۲1 + y'3 dx ~ Ep di = AA ＋ у Ах 
° ° ° 


folgt mit Rücksicht auf die Kleinheit von A x neben / 


Ar~ = Ines ur . (Io) 
und daher i 
1 
Дх ` oy’ 
да, =| Z dX X . (II) 


Durch Benutzung von (2) und der Ableitungen nach a, 
folgt weiter 


04x gn РЁ 04x Mat Мв е 

да = 48 9,6 ЕЈ да x 6E] d 
Es ist daher 
К 

da 8 oe MAF PS EE 

да — 9,6 E J p za P,— P 
p (12a). 

NE Ë | i е 
wenn wir hierin 8 = Ме und mit genügender Annäherung 
9,6 E J 

E ae Pr... . (13) 


als Knicklast setzen, wobei der Zahlenkoeffizient 9,6 sich vom 
Eulerschen Wert л? = 9,87 nur um 2,7°/, unterscheidet. 
Um die größte Durchbiegung zu finden, setzen wir in 


der Gleichung der elastischen Linie SC = o und führen hienn 


{ 
Хр = — — . 
= E (14) 
ein, wo € eine kleine Größe sei. 
Dann ergibt sich nach einiger Rechnung 
Ma— MB 
= ну 8 . (15) 
I2 (Ма + Мв) 


die Strecke, um welche die tiefste Einsenkung aus der Mitte 
verschoben erscheint. 
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— —ͤ—ͤ—Z — — 


Eingesetzt in die Gleichung der elastischen Linie wird 1 


Nun ist 


۸ = ＋ o,1 = o,6 + Z- 0,6 bis 0,65 (zwischen € = и. Š= I,I) 


womit die Übereinstimmung beider Formeln innerhalb 5% 
Genauigkeitsgrenze für sehr kleine Knicksicherheit erwiesen ist. 

Für die Abschätzung des Fehlers ist eine Verabredung 
über das größte vorkommende Verhältnis des Knotenmomentes 


Fig. 1. 


Die Müller-Breslauschen Formeln?) seien für diesen 
Fall noch einmal angeschrieben mit den Bezeichnungen der 


qe 


Fig. 1. Es ist М» zum Feldmoment für Biegungsbelastung allein M, = 8 
I 

M max = q k? x co . . s + (19) | zweckmäßig. 

cos — Bei der gewàhlten besonderen Anordnung (Fig. 1) wird 

"OM nahezu immer Mg< M, sein, weil das überragende Ende 
Hierin ıst 9 

t = E Мв +q — cote a (20) 1) Wird die Rechnung genau durchgeführt, so ist die Über- 

h gk? sin а Б B. einstimmung noch erheblich besser, sie laßt sich aber nicht in 


allgemeiner Weise übersichtlich gestalten. Für G= 1,1 und Мв 
= M, gibt Gl. (18): Mmax — 4,5 Мо, die Müller-Breslausche For- 
mel dagegen 4,55 Mo, dies entspricht einem Fehler von etwa 1%. 


1) Schleußner, D. Z. 1918. Heft 11/12. 
3) Müller-Breslau, Graph. Statik, Bd. II, Abt, II, S. 283 ff. 


m 
dann A= = d ada + + + + (2I) 
n р : В 
5 q I 
Zuge 90 ыш ый M ad E P 
Vmax / 16:24 EJ 10 (Ма + MB) Ej T k? = EE RTE . °. (22) 
; : 
D 5 RB dE 24ЕЈ (Ma — Мв) aa Diese EEN werden nun mit 5 auf die 
16.48 ЕЈ да al 12 (MI IS) ) К ы sicherheit umgeformt und vereinfacht. 
; ; Ir setzen | 
und mit Rücksicht auf Gl. (12a) Gaorte.... 23) 
е 0,6 (M4 + Мв) wo & ein kleiner Bruch sei, somit ist 
ОНЛ 7—5 ВН n a ein HF = т (®—1) 
(M4 — Мв)? My — 0,6 (Ма + Мв) (17) und I . . (24) 
30 P, (MA + Мв) P, P 7 cosa = — 1 
wobei der zweite Bruch fast immer vernachlássigt werden darf. Weiter ist 
Es ist nun jedenfalls sehr bemerkenswert, daß die größte Durch- | MB 
biegung f (sofern das weitaus überwiegende erste Glied in e qk? + І — cosa ' 
Gleichung r7 in Betracht kommt) genau ebenso groß auch bei tg SE 
der eingangs erwähnten, theoretisch nicht einwandfreien An- d зыка 
nahme уоп zwei Parabeln erhalten wurde, womit пиг bestàtigt un M . . (25) 
wird, daß für die Berechnung von f (und auch des Momentes m : 
M) die genàue Form der Biegungslinie fast ohne Einfluß ist. 8 rt tet ~ qh 
Das durch die Knickungsbiegung entstehende Moment Ed ë 
М an der Stelle der tiefsten Einsenkung ist jetzt unter Be- FE (© — 1) 
né x von I4) und nach entsprechendem Umformen Damit folgt i 
| М 
8 (M 4 + Мв) (2 +e) 2— 7 
Mer KM MT A M Mas- “(|a . .. (26) 
GER S —1 л (© ) 
Ма — Мв e гик 
имо +) on 
3o © (Ma + Мв) d An Stelle von gk?. kann nach 22) gesetzt werden mit 
Sieht man wieder von dem letzteren Zusatzglied ab, das 9 
nur von sehr geringem Einfluß ist und daher praktisch ohne MO S 27) 
Belang bleibt, so erhält man auch hier die gleiche Formel , 
für М wie in der erwähnten ersten Veröffentlichung. 8 q 
| : : ; 1 S o, 81 SM - - ..(28) 
Ein weiterer Einwandi) bezog sich auf die stellenweise л 8 
groBen Unterschiede der ausgerechneten Momente nach und es wird schließlich 
meiner und nach der genauen Müller-Breslauschen Formel. , 816M 
Es ist nun von Interesse, den Vergleich der beiden For- М max = m 0 2 — S + | = 
meln in allgemeiner Weise durchzuführen. Um diesen Ver- б—1 л 
gleich möglichst einfach und anschaulich zu bekommen, soll Мв Mo G . 0,636 Mp 
die gleichförmige Querbelastung q in beiden Fällen gleich zx 5 S—1 (1,035 — 0,81 a с = I (29) 
gelassen werden, auch möge ein Knotenmoment nur am Auf- En (© — I) 
lager B wirken, wie dies auch in meinem Aufsatz (a. a. o. | 
S. 134) angenommen war. (Fig. 1.) Für kleine Werte £, für welche die 5 Annähe- 
2 i MEE ! А rungen noch zulässig sind, also bis etwa £ o, I, kann dann 
n 5 өң SS SE ME wa mit genügender Annäherung (bis — 5°/, genau) gesetzt werden. 
a eıne Knicksicherheit nahe an I, 
b) mittlere Knicksicherheit © ~ 1,5 bis ro, ff . .. . . (30) 
c) große Knicksicherheit (bis © = oo). ©—1 6—1 
| M Nach Formel 18) ist aber gleichfalls unter Vernachlässi- 
Р тал Mg gung des letzten Gliedes!) 
m | 


2 


144 


des Holmes wohl nur in Ausnahmefällen die halbe Feldlänge 

erreicht und weil außerdem die Querbelastung des Außen- 

feldes nach dem Flügelende zu abnimmt, es ist also jedenfalls 
1\2 

q 2 B 

Мв < 29 also Мв < Je a igs a x32) 


Wir kónnen daher als obere Grenze für diese besondere, 
aber viel. verwendete Anordnung 


Mg = М, А ео c5 (33) 


setzen zur Abschätzung des größten Fehlers. Für andere An- 
ordnungen (durchlaufende Träger M + О) gilt das weiter 
unten Gesagte. | 

b) Für mittlere Knicksicherheiten empfiehlt sich 
die direkte Berechnung nach beiden Formeln für verschie- 


M 
dene S und freibleibendes Verhältnis ^,^. Während diese 
0 
Rechnung für die Formel 18) sogleich im Kopfe erledigt wer- 
den kann, erfordert die Müller-Breslausche erst einige hierfür 


zweckmäßige Umänderungen.!) Es kann zunächst Gl. 20) 
bzw. 25) immer auf die Form 


. + + (34) 


wo b stets <1 ist, gebracht werden. Damit berechnet man 


I MB М в \З 

= 2) _ Eher 9-13 
„ M, ell . (35) 
cos $ 


und findet SE 
Mp Мв \? 
М max = Mo: (os: e y o + a?) — 2 а м, + b2 ka = 


‚ (36) 


Für kleine Knotenmomente ist (weil auch b < І) an- 
genähert 


— 0,81 el | 


0,81 © ab 
M max = 0,81 € (y 1 + aš — r) M, — үе Мв 
Die nach dieser letzteren Gleichung berechneten Mo- 
mente sind in Zahlentafel ı in Vergleich mit M, aus For- 
mel 18 gebracht. Dort sind auch die prozentualen Differenzen 
und die größten prozentualen Fehler (für Мв= Mo) ange- 
geben, wobei ohne jede Vernachlässigung gerechnet worden ist. 


c) Große Knicksicherheit. 


| 7t А . 
Wenn © sehr groß, so ist а= 18 sehr klein, sin a — a, 


(37) 


| а? 
COS а = І — А 
Führt man diese Werte еіп in Gleichung 20), so folgt: 
x Mp a 
voee p . (38 
und ыыы ыыы сыс | 
1 a? Мв Мв? a2 Мв 
утуе аме! GF age t 
cos — 
k M pš 
4 2 q2 kê а? ° ^ (39) 
somit | 5 
F 
M maz = Ho as ur . (40) 
Nun ist л? 
"TT h = 0,81 S My S = 8 My . (41) 


1) Man hat sich bei diesen Rechnungen vor leicht vorkom- 
menden Vorzeichenfehlern zu hüten. Bei Müller-Breslau (Original 
Graph. Statik, Bd. II, Abt. II, S. 288) ist in Gl. (42) und (44) — q k? 
statt -|-q k? zu setzen, (was übrigens im beigegebenen Druckfehler- 
verzeichnis berichtigt ist!). Aber auch in dem neuen sonst recht 
zuverlässigen Buche von Sch wengler »Statik im Flugzeugbau« 
findet sich derselbe Fehler und führt zu falscher Rechnung. S. 167. 

Bei der Ableitung von Formel(18) ist von vornherein MB 
(u. MA) als entlastend angenommen und daher mit entgegen- 
gesetztem Vorzeichen wie M, eingeführt worden. Es braucht da- 
her nicht noch einmal etwa MB — — M, gesetzt zu werden. 
` 
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somit 


Мв , Mg? Мв Мв 

M max = Mo — 2 T 16 = м, 2 = 4% (42) 

Die Formel 18 gibt dagegen für sehr großes © (© = oo) 
, Мв 

| M max == Мо — 2 . (43) 
und der prozentuale Unterschied betràgt 

Max — M max Mg I 
qeu ^ Р cie 
max 0 P "8 + 
0 2 16 


Für den äußersten Fall 
I 
М p = М, ist Ф = 9 = 0,ІІ = 110/01). 


Еіпе übersichtliche Darstellung der prozentualen Ab- 
weichungen der nach Formel 18) gefundenen Momente gegen- 
über den aus der Müller-Breslauschen Gleichung 19) stammen- 
den gibt Fig.3 u. 4 in Abhängigkeit vom Verhältnis =~ . 

| 0 
Es ist aus diesen »Fehlerkurven« deutlich zu ersehen: 


I. Für kleine Knicksicherheiten (große Knickkräfte) herrscht 
gute Übereinstimmung. 

2. Auch bei großer Knicksicherheit ist die Formel 18) noch 
brauchbar, wenn das entlastende Knotenmoment Mpg 
klein ist. 

M 
3. Für PA = I wird auch für sehr groBe Knicksicherheit 
0 
der Fehler nicht größer als 11%. | 

4. Für große entlastende Momente wird die Formel 

I8 unbrauchbar.!) 


Nimmt man als Grenze der Brauchbarkeit mit Rücksicht 
auf die sonstigen vielfach unsicheren Annahmen einen Fehler 
von 5% an, gegenüber der Müller-Breslauschen Formel, so 
umgrenzt Fig. 5 das Gebiet, in dem die Anwendung der Gl. 18 
gerechtfertgt ist. 

Es ist zum Schluß noch eines weiteren wichtigen Ein- 
wandes zu gedenken, den man gegen die Anwendung der 
Formel erheben könnte. Ihrer Ableitung nach betreffen sic 
ausdrücklich den beiderseits gelenkig gelagerten Stab 
mit entlastenden Knotenmomenten an den Auflagern. Woher 
diese Knotenmomente stammen, war für die Rechnung ohne 


1) Für © = оо ergibt sich übrigens die Bedeutung von Gl. (43) 
ohne weiteres aus Fig. 2 als des Momentes in der Mitte. Das 
größte Feldmoment tritt dann nach der gleichen Figur im Abstand 
von der Mitte 

MB MB 
е = (45) 


"al 8 
MB 


Fig. 2. 
auf, wie eine kurze Rechnung zeigt, und es ist 
MB I . MB MB 
Мааа = Mo — + aM Мв ( , 


Dies stimmt also mit der Müller-Breslauschen Formel genau überein. 
Berücksichtigt man übrigens in Gl. (18) noch das bisher ver- 
nachlässigte Zusatzglied, so findet man dafür mit 


l 


fee Ax er в AGI 


MB, MB M I 
Mmax = М, — — + 12 = My — Ge EE . (47) 


Für Mg= M, wird dann der prozentuale Fehler nur e 25 ورو کک‎ 


1 
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Belang, in den wiederholt erwähnten Beispielen (diese Zeit- 
schrift S. 134, Fig. 2) ist ein überragendes Holmende die Ver- 
anlassung gewesen. Es ist aber ebensogut denkbar, daß MA 
und Mg die resultierenden Einspannungsmomente eines 


96 

12 

11 Мв 21 
; M 

10 . 0 


Fehler 


Fig. 5. 


vollkommen oder unvollkommen eingespannten Balkens, oder 
Momente an zwei Auflagern eines durchgehend gestitzten 
Trägers darstellen. Vorausgesetzt ist immer, daß M4 und Мв 


1) Aus diesem Grunde folgt auch, daß für Knotenmomente MA 
und MB an beiden Stabenden die Formel (18) nur denn nicht zu 
große Abweichungen von der Müller-Breslauschen Formel gibt, 
wenn diese Momente klein (in Summe also höchstens M,) erreichen. 
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bekannt sind. Im Falle der Einspannung sind sie es aber im 
allgemeinen von vornherein nicht. 

Um nun auch in solchen Fällen die Näherungsmethode 
verwenden zu können, soll beispielsweise untersucht werden, 
wie sich die Verhältnisse bei unvollkommener Einspan- 
nung eines Knotens (Knoten B) ändern. 

Hier ist das resultierende Einspannungsmoment Мв 


nicht bekannt und auch die Tangentenneigung тв steht mit 


diesem nur in irgendeiner funktionellen Abhängigkeit, darf aber 
selbst auch nicht (wie etwa bei vollkommener Einspannung) 
in die Grenzbedingungen eingeführt werden. Dagegen dürfen 
wir diese Beziehung, welche den elastischen Einspannungs- 
widerstand zum Ausdruck bringt, an Stelle der letzten Grenz- 
bedingung 5) einsetzen. Ist mg ein etwa vorhandenes kon- 
stantes Knotenmoment (z. B. von überkragendem Ende usw. 


herrührend), so ist 
Мв = в — yY (C) (48) 
Die Funktion y ist durch die Art der Einspannung (Ge- 
lenkreibung, Nachgiebigkeit fester Lager) bedingt. Als ein- 


fachster Fall ist eine lineare Zunahme des Einspannungs- 
widerstandes mit der Tangentenabweichung denkbar. 


Wir setzen also 


Mg =m Ms — "KZ e ө > + o e ө (49) 
und erhalten mit Gl. 2 
тв = 41 249% ＋ Заз ＋ aa 28. . . (50) 


sowie als Grenzbedingungen: 


(2) era e 


dy 

4% za Ed ЖЕ ИГИ 42 = O 

By) Ms . (51) 
(40 E. = 6a, l ＋ 12 a, = 


E gy n зай da P) 


Die weitere Rechnung nach dem oben erwähnten Ritz- 
Lorenzschen Verfahren schließt sich den voranstehenden Aus- 
führungen an, ist aber reichlich langwierig. Wenn es sich je- 
doch bloß darum handelt, die wirkliche Knicklast zu 
finden, so läßt sie sich erheblich abkürzen und führt schlieB- 
lich zu dem Ausdruck 


5 ee 
0,486 + 0,122 [27 27 + 0008 (£7 


Dies stellt aber auf alle Fälle eine Erhöhung der Knick- 
last dar. Zunächst ergeben sich sogleich die beiden Grenz- 
fälle 

a) Knoten B gelenkig: 

EJ E 
4 o, Py = 985—3- ~ SB 


b) Knoten B fest eingespannt > e . (53) 


и = со, Py = 20.4 fl 


(einseitig eingespannter Stab mit gelenkigem anderem Ende!). 
Für einen Zwischenwert möge als Beispiel angenommen 
werden, daß eine Winkeländerung der Einspannungstangente 


I 
von je с 3.44 durch ein Moment von 1000 cmkg be- 
wirkt wird. Dann ist u = 106 cmkg; ist dann noch / = 200 cm, 


| i 
E = 105 kg/cm? (Holz) und J = roo cm, so folgt Sr = 20 


und 
ЕЈ 48+244 80 | 
Py = É o,486 + 2,44 + 3,92 = 15,9 re 2 (54) 
Zusammenfassung. 


Es wird die Berechtigung der früher abgeleiteten Nähe- 
rungsformeln für die Durchbiegung und das größte Moment 
eines quer und längs belasteten Trägers mit entlastenden 


Ee 


I46 


Knotenmomenten erwiesen und ihre Abweichungen von den 
genauen Resultaten nach der Müller- Breslauschen Formel 
geprüft. Besprechung einiger Einwände und der Anwendung 
auf Träger mit einem eingespannten Ende. Angabe der Knick- 
formel für diesen Fall bei unvollkommener Einspannung. 


Zahlentafel. 


100 (M'max - ` М њак) 


M' max M max- TOM 
: Fehler in v. H. (genaue 
€ nach Formel 4 nach Formel 37 Rechnung) für 
(ohne Zusatzglied) . (angenähert) E 
2 
М, — 6,5 | Й 
1,51 3 M, — 1,7 Мв | 3,025 М, - 1,74 Мв 0,27 | 2,25 
2 2 M,—-ı1 Мв|2,0 M,—1,13 MB 0,7 4,06 
3 1,5 М„—о,8 MB 1, 505 M - , 82 Мв 0,9 | 6,9 
4 | 2,33M,—0,7 MB 1,34 M- o, 70 MB 1,2 7,9 
5 | 1,25M,—0,65 MB 1,25 M,—0,054MB| ro | 9,4 
то 1.11 M — 0, 565 ME | 1.1 M, — 0,570 MB 17 | 10,8 
© Mo — o, Мв Me - 0,5 MB س‎ 11,1 


Der italienische Canoni Doppel- 
decker. 
(Mit Tafel VIIIa bis XVI.) 
Von Dipl.-Ing. Dr. Viktor Quittner. 
Der italienische Caproni-Doppeldecker, obgleich eines der 
ältesten in diesem Kriege aufgetauchten Großflugzeuge und.) 


seither nur wenig verändert, steht dennoch noch immer — 
zusammen mit dem englischen Handlay-Page — an der Spitze | 


aller feindlichen Großflugzeuge. Er steht bei den italienischen 


Fliegertruppen in einer Anzahl von mindestens 150 Stück 
in Verwendung und wird nicht nur von den italienischen Ca- 
proniwerken in größter Zahl hergestellt, sondern auch in Serie 
von einer französischen Zweigfirma gebaut. Auch die Ver- 
einigten Staaten von Amerika haben den Caproni als ihr 
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Standardgroßflugzeug angenommen und unter Leitung von 
aus Italien berufenen Ingenieuren und Meistern mit dem Bau 
derselben in großem MaBstabe begonnen. 

Bei dieser großen Beliebtheit und Verbreitung des Caproni 
bei unseren Gegnern, der zweifellos entsprechende Vorzüge 
zugrunde liegen, wird eine genaue Beschreibung dieses Flug- 
zeugs auch für deutsche Flugtechniker sicher von Interesse 
sein, wenn auch der Caproni bisher vorwiegend nur an der 
italienischen Front und nur in geringem Maße an SE West- 
front vorkommt. 

Obgleich die Zahl der abgeschossenen Caproni е Нее 
gering ist, so finden sich doch nur wenige unter ihnen, die so 
vollständig und in allen Teilen so gut erhalten sind, wie es für 
eine wirklich genaue Aufnahme notwendig erscheint. Für 
die Anfertigung der diese Beschreibung begleitenden Zeich- 
nungen und Lichtbilder standen in der Hauptsache zwei im 
Besitze der k. u. k. Heeresverwaltung befindliche Caproni-Flug- 
zeuge zur Verfügung. Das eine derselben wurde — obgleich 
noch der älteren Serie mit drei тоо PS-Motoren angehörend — 
als hauptsächlichste Grundlage für die Zeichnungen (insbe- 
sondere die Gesamtübersichtsblätter) verwendet, da es sich 
in vollkommen unbeschädigtem, flugfähigem Zustande be- 
findet. Außerdem wurde noch ein neueres allerdings stark 
beschädigtes Flugzeug benutzt (besonders für die Zeichnungen 
der Tragflächen, Beschläge und des Maschinengewehrturms), 
das — wie die meisten neueren Caproniflugzeuge — mit drei 
160 PS-Motoren ausgerüstet ist. Mit Ausnahme einiger kleinen, 
in der Beschreibung hervorgehobenen Unterschiede zeigte sich 
im Bau des neueren Flugzeuges gegenüber dem älteren keine 
Abweichung. 


Allgemeines. 


Der allgemeine Bau des Caproni-Doppeldeckers dürfte 
wohl ziemlich bekannt sein, obwohl diese Bauart sonst bei 
keinem der gegenwärtig in Gebrauch stehenden feindlichen 
Großflugzeuge vorkommt. Bekanntlich ist die große Mehrzahl 
der sonstigen Großflugzeuge im wesentlichen ebenso gebaut 
wie die normalen Ein- und Zweisitzer und unterscheidet sich 
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Fig. 1. 


»Caproni«-Doppeldecker. 


Ansicht schrág von vorne. 


Fig. 2. 


Ansicht schrág von hinten. 
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| Ansicht von vorne. 


_ ZEITSCHR 
N 


DRUCK U 


рт = 
Sr x 
E „зу Roos “9 
3 Ke: 
S Sj ë 
ESI tl © 
DENES 
LI © 

<| | ! 
. “Ч 

GER 
n| nM 
бе| S| `š 


= 


| 
| 
| 


— — — 


L 


— m “ma. И an 


ip--—..-.- 
' 


' 
L — 


147 


5 22. tn nh Een ba geb - 


oe 


— س ل دل — 


— — ш — ы 


- ET I E. e 


Heft 21 u. 22. 


` Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 147 


— n — SH hn 
< SS —- - —— — ee ee 


Fig. 4. Ansicht von vorne oben. 


von diesen in der Hauptsache — abgesehen von den größeren 
Ausmaßen — nur dadurch, daß an Stelle des einen im Rumpf 
befindlichen und mit Zugschraube versehenen Motors zwei 
Motoren treten, die zu beiden Seiten des Rumpfes zwischen 
den Tragflächen mehr oder weniger vollkommen verschalt 
angeordnet sind. Auch das englische Riesenflugzeug von 
Handley-Page mit seiner Spannweite von 30,5 m unterscheidet 
sich in dieser Hinsicht nicht von anderen Großflugzeugen. 
Caproni dagegen hat seine Flugzeuge von Anfang an mit drei 
Rümpfen gebaut, und zwar mit Motoren in allen drei Rümpfen. 
Während der Mittelrumpf als kurze Gondel ausgebildet ist, 
sind die beiden Seitenrümpfe bis zum Schwanz verlängert 
und tragen die Dämpfungsflosse mit dem Höhenruder und die 
auf der Dämpfungsflosse aufgesetzten Kielflossen und Seiten- 


ruder. In jedem Rumpf befindet sich ein Motor mit einer 


unmittelbar auf der Motorwelle sitzenden Luftschraube, 
und zwar liegt in der Mittelgondel die Schraube hinten 
und wirkt als Druckschraube, während in den Seitenrümpfen 
vorn liegende Zugschrauben in Anwendung stehen. Die ge- 
samte Bemannung — zwei Flugzeugführer, von denen abwech- 
selnd ciner steuert, und ein Maschinengewehrschütze — be- 
findet sich in der Mittelgondel, während die Seitenrümpfe 
unbemannt sind und deshalb entsprechend geringeren Quer- 
schnitt und damit verringerten Luftwiderstand besitzen. 
Entsprechend der Verteilung der Nutzlast auf drei Rümpfe 
ergibt es sich, daB — im Gegensatz zu den normalen Rumpf- 
und auch Großflugzeugen — hier nicht der Rumpf die Grund- 
lage der ganzen Konstruktion bildet und die Flügel, das Fahr- 
gestell und alle anderen Flugzeugbestandteile an ihn angesetzt 


der Tragzelle aufbaut, in die umgekehrt die drei Rümpfe 
und die sonstigen Nebenteile eingebaut sind. Es ist dies ein 
Zurückgehen auf die älteste Konstruktionsweise von Zwei- 
deckern, wie sie von Wright, Voisin, Farman und ihren zahl- 
reichen Nachahmern angewandt wurde, bei deren Doppel- 
deckern auch immer die Tragzelle die Grundlage des Ganzen 
bildete, während erst viel später — unter dem Einfluß der Ein- 
decker von Blériot und anderen — diese Bauart immer mehr 
zugunsten des heute gebräuchlichen, ganz auf dem Rumpf 
aufgebauten Doppeldeckers verlassen wurde. Während die 
meisten anderen GroDflugzeuge als vergrößerte und entspre- 
chend umgewandelte Rumpfdoppeldecker anzusprechen sind, 
kann man den Caproni als einen zum Großflugzeug umge- 
wandelten Farmandoppeldecker bezeichnen, wobei auch noch 
manche Einzelheiten der Ausführung an dieses Vorbild er- 
innern. ' | 

In konstruktiver Hinsicht hat die Mehrrumpfbauart 
Jedenfalls einige Vorzüge, vor allem weil sie eine gute Ver- 
teilung der Gewichte und damit eine leichte Konstruktion 
ermöglicht. Auch wird durch die zwei Seitenrümpfe die Dämp- 
fungsflosse besser mit der Hauptzelle verbunden als es bei 
einem einzigen Rumpfe der Fall ist. Was den Luftwiderstand 
betrifft, so ist indes doch wohl anzunehmen, daß er größer 
ausfällt als bei nur einem Rumpf, vorausgesetzt, daß die 
außerhalb desselben liegenden Motoren gut verschalt sind. Ein 
wesentlicher Vorteil liegt in der Verwendung von drei Motoren 
an Stelle von zweien. Während bei einem Zweimotoren- 
flugzeug beim Versagen eines Motors meist ein langsamer 
Verlust an Hóhe unvermeidlich ist und es auch infolge des 


sind, sondern daß das ganze Flugzeug sich in erster Linie auf | einseitigen Schraubenzuges nur schwer gelingt, geraden Kurs 


zu halten, ist beim Dreimotorenflugzeug das Versagen eines 
Motors nicht von großer Bedeutung. Wenn außerdem, wie es 
beim Caproniflugzeug der Fall ist, für eine gewisse Zugänglich- 
keit der Motoren im Fluge gesorgt ist, so besteht auch die 
Möglichkeit, kleinere Störungen in der Luft zu beseitigen, 
Ein großer Nachteil des Motors in der Mittelgondel liegt aber 
darin, daß seine Luftschraube das Schußfeld nach hinten 
wesentlich . einschránkt. Die älteren Capronidoppeldecker 
hatten überhaupt nur vorn ein Maschinengewehr und waren 
hinten vollkommen wehrlos. Erst später erkannte man die 
unbedingte Notwendigkeit, auch ein nach hinten schießendes 


Maschinengewehr zu haben, aber um nicht durch die mittlere. 


Luftschraube gehindert zu sein, blieb kein anderes Mittel 
als die Errichtung eines hohen Turms am Hinterende der 
Gondel, von dem aus man über den Propeller hinwegschießen 
kann — eine Lösung, die schon wegen des großen Luftwiderstan- 
des keinesfalls als besonders günstig bezeichnet werden kann. 


Tragflächen. 

Wie schon hervorgehoben wurde, sind beim Caproni- 
Doppeldecker die Tragflächen die Grundlage, auf denen sich 
das ganze Flugzeug aufbaut. Aus diesem Grunde soll auch 
mit der Beschreibung ihrer Konstruktion begonnen werden. 

Die oberen und unteren Tragflächen sind genau gleich 
groß, sowohl in der Spannweite, als auch in der Tiefe und be- 
sitzen auch das gleiche Profil. Bemerkenswert ist die im Ver- 
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hältnis zu der bedeutenden Spannweite von 22,40 m ver- 
haltnismaBig geringe Flügeltiefe von 2,13 m, was einem 
Seitenverhältnis von I: 10,5 m entspricht. Der Umriß der 
Flügel ist ein sehr langgestrecktes Trapez, und zwar ist die 
Hinterkante an jeder Seite um etwa 4oo mm länger als die 
Vorderkante. An den Querrudern ist die Tiefe, wie gebräuch- 
lich, etwas vergrößert. 

Das Flügelprofil fällt auf durch die auf reichlich zwei 
Drittel der Tiefe fast gleichmäßige Dicke. Dadurch wird es 
ermöglicht, daß der Hinterholm sehr weit zurückgeschoben 
werden kann, so daß das fretragende Rippenendstück nur 
28,60% der Flügeltiefe beträgt, und daß seine Stärke trotzdem 
nicht viel geringer ist als die des Vorderholms. In bezug auf 
die Festigkeit ist das sehr vorteilhaft, und insbesondere bei 
der im Verhältnis zur Tiefe so großen Spannweite ist der große 
Holmabstand sehr erwünscht, um eine genügend große Höhe 
für das innere liegende Flügelfachwerk zu erhalten. In aerody- 
namischer Hinsicht dagegen wäre wohl eine etwas schlanker 
auslaufende Profilform günstiger. Die Vorderkante ist schwach 
aufgebogen, ebenso weist die Hinterkante eine allerdings 
sehr geringe Aufbiegung auf. Die Pfeilhöhe beträgt auf der 
Unterseite 2,95%, auf der Oberseite 8, 10% der Tiefe, ist also 
ziemlich bedeutend, wie es einem Flugzeug entspricht, das 
mehr auf große Tragfähigkeit als auf bedeutende Geschwin- 
digkeit berechnet ist. Die maximale Dicke des Flügels beträgt 
5,259/, der Tiefe, ungefáhr ein gebráuchlicher Mittelwert. 


,Caproni'"-Doppel- 
| decker 


:Fig. 5—8. 


Tragflüchen und Rippe. 
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IX. Jahrgang (1918). 


Die Tragflächen besitzen oben und unten weder eine | leisten von 150 mm Länge verstärkt, und in der Mitte dieser 


Pfeilform, noch eine V-Stellung, auch ist keine Staffelung 
vorhanden. Der senkrechte Abstand von Holmmitte zu Holm- 
mitte beträgt 2300 mm, d. i. 1,08 der Tiefe, ist also verhält- 
nismäßig groß, so daß sich die Flächen in ihrer Tragfähigkeit 
wenig stören. Der Einstellwinkel beträgt an der oberen und 
unteren Fláche etwas über 5? und scheint über die ganze 
Breite gleich zu sein. 

Querruder befinden sich sowohl an der oberen als auch 
an der unteren Fläche, und zwar an jedem Flügelende eines. 
Sie besitzen auch oben und unten gleiche Größe. 

Die Fläche beträgt oben und unten ohne Querruder 
je 42,71 m*, dazu je zwei Querruder ven 2,18 m3, also mit 
Querrudern 47,07 m?. Die gesamte Tragfläche beträgt daher 
ohne Querruder 85,42 m?, mit Querruder 94,14 m2. 

Ober- und Unterdeck bestehen des leichteren Transportes 
halber aus je fünf Teilen, von denen der etwa 4200 mm breite 
Mittelteil mit der Mittelgondel und den beiden Seitenrümpfen 
fest verbunden ist. Die daran angesetzten, etwa 5500 mm 
breiten Innenteile reichen bis ‚zum Anfang der Querruder, 
an sie schließen sich die etwa 3600 mm langen Außenteile, 
die die Querruder tragen. 


Außer den die Mittelgondel tragenden vier vertikalen 
Stielen und den die Seitenrümpfe haltenden Stielen, von 
denen der vordere ein Gabelstiel ist, sind an jeder Seite 
noch drei Stielpaare vorhanden, so daß das Flugzeug mit 
Einrechnung der die seitlichen Gondeln tragenden Stiele als 
Vierstieler bezeichnet werden kann. Die die Seitenrümpfe 
tragenden Stiele liegen an den Stoßstellen zwischen Mittel- 
teil und Innenteilen, das vorletzte Stielpaar an der Stoßstelle 
zwischen Innenteil und Außenteil. | 


Die Holme bestehen aus Eschenholz und besitzen I-Quer- 
schnitt, wobei der Querschnitt in allen Teilen derselbe ist. 
Sie sind aus einem Stück ohne Leimungen hergestellt. Der 
Vorderholm ist 4o mm breit und 88mm hoch und besitzt 
bei einer Flanschstärke von 27mm und einer Stegdicke 
von Io mm ein Trägheitsmoment von 217,3 cm® und ein Wider- 
standsmoment von 49,4 cm’; der Hinterholm ist gleichfalls 
40mm breit, dagegen nur 79—82 mm hoch und besitzt bei 
einer Flanschstárke von 28 mm und einer Stegdicke von 12 mm 
ein Trágheitsmoment von 167,4cm und ein Widerstands- 
moment von 41,7 ems. Ап den Stoßverbindungen, den Be- 
festigungsstellen der Gondeln und den Ansatzstellen der 
Stiele sind die Holme auf vollem Rechteckquerschnitt belassen, 
an den Rippenansátzen geht das ausgefräste I-Profil durch. 

Die Rippen sind als normale Stegrippen und an besonders 
stark beanspruchten Stellen als Kastenrippen ausgeführt. 
Die gesamte Länge einer Rippe ist 2130 mm, die größte Dicke 
112 mm. Die Entfernung zwischen den beiden Holmen be- 
trägt 1300 mm, wobei die Mitte des Vorderholms 220 mm 
von der Vorderkante entfernt ist. Die Rippengurte bestehen 
aus Eschenleisten von 20 mm Breite und 5 mm Stärke, in 
welche der Steg 0,5 mm tief eingelassen ist. Der Steg besteht 
aus Lindenholz von 5 mm Dicke und besitzt zwischen den 
Holmen vier, vor dem Vorderholm eine und im Auslauf zwei 
Aussparungen. Zwischen den Aussparungen ist der Steg 
durch beiderseits aufgeleimte und aufgenagelte, 30 mm breite 
und 1,5 mm starke Leistchen aus Nußholz versteift. 

Die Kastenrippen bestehen aus zwei 35 mm breiten und 
gleichfalls 5mm starken Gurten aus Eschenholz und zwei 
Stegen von gleicher Ausführung und aus demselben Material 
wie bei den Stegrippen, jedoch mit einer Stärke von 6 mm. 

Die Nasenleiste, welche ziemlich schwach gehalten und 
nicht ausgehóhlt ist, sowie die als einfache Flachleiste aus- 
gebildete Hinterleiste bestehen aus Fichtenholz. | 

Um trotz der geringen Stärke der verhältnismäßig weit 
voneinander abstehenden Rippen eine ausreichende Festig- 
keit des Flügels zu erreichen, sind zwischen den Holmen drei 
parallel zu ihnen laufende sehr leichte und dabei doch kräftige 
Längsversteifungen vorgesehen. Jede dieser Längsverstei- 
fungen besteht aus zwei über die ganze Länge des betreffenden 
Flügelteils durchlaufenden Gurten aus Fichtenholz von 18 mm 
Breite und 4,5 mm Stärke, welche in die Rippenstege zwischen 
je zwei Aussparungen eingelassen sind. In der Mitte zwischen 
je zwei Rippen sind diese beiden Gurten durch innen aufge- 
leimte und aufgenagelte 12 mm hohe und 7 mm breite Längs- 


Verstärkung sind die beiden Gurte durch eine sattelförmig 
auf die beiden Verstárkungsleisten aufgesetzte Distanzleiste 
von 15 mm Breite und 8 mm Stärke verbunden (sichtbar 
im unteren Teil der Tafel XIII u. Fig. 5—8). In den Feldern 
zwischen einer Kastenrippe an einer Stoßstelle zweier Flügel- 
teile und der letzten davor liegenden Rippe sind die beiden 
Gurten der Längsversteifungen im ganzen Felde durch einen 
7 mm starken Steg verbunden, der mit kreisrunden Erleich- 
terungslöchern versehen ist. Die gleiche Konstruktion findet 
sich auch in den äußersten Feldern zwischen der seitlichen 
Handleiste der Flügelaußenteile und der letzten (stets als 
Kastenrippe ausgeführten) Rippe (gleichfalls ersichtlich im 
unteren Teil von Tafel XIII und Fig. 8). Durch diese kräftige 
Verbindung an den Enden werden die Gurten der Längs- 
versteifungen in ihrer ganzen Länge an einer gegenseitigen 
Verschiebung gehindert, so daß sie trotz ihrer an sich geringen 
Stärke eine kräftige Versteifung der Flügelrippen bilden. 

Die seitliche Begrenzung der Flügelaußenteile wird durch 
Randleisten aus Eschenholz von ovalem Querschnitt mit 
den Ausmaßen 40-14 mm gebildet, die an den Krümmungs- 
stellen durch vier nachträglich wieder verleimte Sägeschnitte 
in gebräuchlicher Weise zwecks leichteren Biegens getrennt 
sind. 

: Die Flügelaußenteile tragen, wie bereits erwähnt, oben 
und unten Querruder, die sich über die ganze Länge dieser 
Teile erstrecken und unmittelbar an den Hinterholm anschlie- 
Ben. Derselbe ist an diesen Stellen durch eine hinten aufge- 
setzte 47 mm hohe Fichtenholzleiste verstärkt, in deren halb- 
kreisfórmiger Ausdehnung die Achse des Querruders unter- 
gebracht ist. 

Die Innenverspannung der Tragflächen erfolgt ausschließ- 
lich durch Stahldraht. Dabei ist in der Anordnung der Innen- 
verspannungen ein Unterschied zwischen den älteren und neue- 
ren Flugzeugen. Bei den älteren Flugzeugen (nach einem sol- 
chen sind die Übersichtszeichnungen Tafeln VIIIa und IX 
angefertigt) laufen die Innenverspannungen von einem Stiel- 
beschlag bis zum náchsten, sodaD sich im Flügelinnenteil 
je zwei, in den Flügelaußenteilen je eine Auskreuzung befin- 
den. Bei den neueren Flugzeugen dagegen (nach einem sol- 
chen sind die sämtlichen Einzelzeichnungen und Lichtbilder 
der Flügel, Fig. 5—8 u. Tafel XIII angefertigt) sind diese langen 
Felder von 2750 mm Länge durch Zwischenbeschläge einmal 
unterteilt, sodaß die Zahl der Auskreuzungen im Flügel- 
innenteil vier, im Flügelaußenteil zwei beträgt. Die” Starke 
der Hauptdrähte (d. h. derjenigen, die von vorn innen nach 
hinten außen gehen und daher den Stirnwiderstand aufnehmen) 
beträgt nahe den Rümpfen 3,5 mm und nimmt nach außen 
bis auf 2 mm ab; die Gegendrähte haben durchwegs eine 
Stärke von 2 mm. Angaben über Material und Festigkeit 
der verwendeten Drähte und Spannschlösser folgen ‚weiter 
unten. 

Die Verbindung der Holme untereinander an den Ansatz- 
stellen der Innenverspannungen erfolgt teils durch Distanz- 
rohre, teils durch Kastenrippen. Distanzrohre befinden sich 
im Mittelteile des Oberdecks an den Ansatzstellen der die 
Mittelgondel tragenden Stiele sowie im Innenteile des Ober- 
und Unterdecks an den Ansatzstellen der in der Mitte des 
Flügelteiles ansetzenden Stiele. Kastenrippen befinden sich 
außer an den StoBstellen der Flügelteile auch an (oder richtiger 
etwas neben) denjenigen Ansatzstellen der Innenverspannungen, 
die zwischen zwei Stielen liegen, und ebenso ist die letzte 
Rippe vor der AuBenrandleiste als Kastenrippe ausgebildet. 

Die Flügelbespannung besteht aus Leinenstoff von vor- 
züglicher Güte, der mit »Emaillite« (Marken Nr. 1 und Nr. 4) 
imprägniert ist. Auf der Oberseite der Flügel ist der Stoff 
an jeder Rippe durch eine aufgeschraubte halbrunde Holz- 
leiste gehalten. 

Zwischen Mittelgondel und Seitengondeln ist die Ober- 
seite des Unterdecks mit Riffelblech abgedeckt, wodurch 
den Insassen der Mittelgondel der Zutritt zu den in den Seiten- 
gondeln befindlichen Motoren während des Fluges ermöglicht 
wird. 

Die Tragfláchenbeschláge. 


HolmstoBverbindungen, Wie bereits hervorgehoben, 
besteht sowohl das Ober- als auch das Unterdeck aus je fünf 
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Teilen. Zur Verbindung dieser Teile miteinander dienen die Holm- 
stoßverbindungen, die in den Tafeln XIV u. XV dargestellt sind. 

Greifen wir beispielsweise die Verbindung des Flügel- 
mitteltcils mit dem linken Flügelinnenteil heraus (Tafel XIV). 
Wie aus Schnitt c—d ersichtlich, sind die beiden Holme an 
ihren Enden miteinander verzapft, indem ein am Holm des 
Innenteils stehen gelassener horizontaler Zapfen in eine ent- 
sprechende Nut des Mittelteilholms eingelegt wird. Zur eigent- 
lichen festen Verbindung der beiden Holmenden dient die aus 
2mm starkem Eisenblech gefertigte Verbindungshülse, die 
auf den Innenteilholm so aufgesetzt ist, daß sie 35 mm über 
das Holmende vorsteht, und die durch vier 6 mm starke 
Bolzenschrauben, die den Holm in horizontaler Richtung 
durchsetzen, mit diesem verbunden ist. An dem vorstehenden 
Ende ist die Hülse durch einen um sie gelegten Ring aus 2 mm 
Blech verstärkt, der in der Mitte der Holmseitenflächen bei- 
derscits zu einer Scheibe von 32 mm Durchmesser erweitert 
ist, an diesen Scheiben erfolgt die Verbindung der beiden 
Holmteile durch einen durchgeschobenen Schraubenbolzen 
von o mm Stärke, der gleichfalls in horizontaler Richtung 
den Holm (d. h. den Holm des Flügelinnenteils) durchsetzt. 
Um eine feste Verbindung von Eisen auf Eisen durch den Bol- 
zen zu erzielen, ist auch der Innenteilholm durch einen Blech- 
beschlag armiert, der hufeisenfórmig um das Holmende herum- 
gelegt ist, so daß — bis auf einen schmalen, von zwei ver- 
schweiBten Lappen gebildeten Ring am Holmende — der 
Beschlag nur an den Seitenflächen des Holms aufliegt, dagegen 
die Ober- und Unterseite frei läßt. Ebenso wie bei der Hülse 
am anderen Holmteil erfolgt auch hier die Verbindung mit 
dem Holm durch horizontal durchgeführte Schraubenbolzen 
von 6 mm, von denen drei vorgesehen sind. 


Zur Abnahme der Flügelinnentcile hat man daher nur 
folgendes zu tun: 

I. Lósen der Spannschlósser an den die Flügelinnenteile hal- 
tenden Verspannungen (am ganzen Flugzeug 8 Verspannungen). 

2. Aufmachen der Verschnürung, durch die die Stoff- 
bespannungen der beiden zu trennenden Flügelteile miteinan- 
der verbunden sind. 

3. Entfernen des die Beschlaghülse mit dem Innenteil- 
holmbeschlag verbindenden 9 mm starken Bolzens, worauf 
sich die Holme des Flügelinnenteils und damit dieser selbst 
ohne weiteres abnchmen lassen. 


Da an den Verbindungsstellen des Flügelmittelstücks 
mit den Flügelinnenteilen auch die Stiele (vorn Gabelstiel, 
hinten einfacher Stiel) angesetzt sind, so muß die den Holm 
umschließende Hülse diese Stiele tragen. Zu diesem Zwecke 
ist um sie ein 3 mm starkes Eisenblech gelegt, das unten zwei 
an den Seiten etwas umgebogene Fortsátze besitzt; zwischen 
diese legt sich der obere Beschlag des Stiels (dessen Quer- 
schnitt an den Enden beinahe quadratisch ist), und durch 
einen durchgesteckten 6 mm-Schraubenbolzen erfolgt die 
Verbindung. Dasselbe um die Hülse gelegte Blech besitzt 
auch seitliche Lappen für die Flügelholmverspannungen und 
einen am mittleren Fortsatz angesetzten Lappen, an dem 
die zur Seitengondel führenden Stielverspannungen angreifen. 
Die Flügelinnenverspannungen greifen unmittelbar an den 
Lappen der Hülse bzw. des Beschlages am Innenteilholm an. 

Die Verbindung der einzelnen Bleche des Stoßverbin- 
dungsbeschlages erfolgt ausschließlich durch autogene Schwei- 
Bung, die bei aufeinanderliegenden Blechen als Randschwei- 
Bung ausgeführt ist. Hartlötung ist nirgends angewendet. 

Zu beiden Seiten des Holmbeschlages befindet sich — 
wie bereits erwähnt — je eine 35 mm breite Kastenrippe. 
Die lichte Weite zwischen den beiden Rippen beträgt 120 mm, 
so daß der Verbindungsbeschlag vollkommen in diesem Raume 
untergebracht ist. Überbrückt wird der Zwischenraum nur 
durch die durch Verschnürung verbundenen Enden der Stoff- 
bespannung. 

Ganz ebenso wie der eben beschriebene Beschlag ist auch 
die entsprechende Stoßverbindung am unteren Tragdeck 
(Tafel XV) konstruiert, nur mit den Änderungen, die einerseits 
durch die verschiedene Gestalt des Stieles am Ober- und Unter- 
ende, anderseits durch das an diesen Beschlägen angesetzte 
Fahrgestell begründet sind. Bei dem vorderen Holm (Gabel- 
holm) besteht der obere Teil aus Holz, der untere, auf dem die 
seitlichen Motoren ruhen, dagegen aus Stahlrohr; die dadurch 
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bewirkten Anderungen am Holmbeschlag sind aus den Zeich- 
nungen ersichtlich. Zur Aufnahme der Fahrgestellstütze 
ist das auf die Holmhülse aufgeschweißte Blech, das oben 
den Stiel hält, unten zu cinem vierkantigen Kasten gebogen, 
der am Ende durch ein Randblech verstärkt ist, und in dem 
die Fahrgestellstütze von zwei 6 mm-Schrauben gehalten wird. 
Diese Kasten an den Beschlägen des Vorder- und Hinterholms 
sind durch ein in Gabeln angesetztes Rohr von 32 mm Durch- 
messer verbunden, das die horizontalen Komponenten der 
vom Fahrgestell übertragenen Kräfte aufnimmt und so die 
Tragflächenkonstruktion von denselben entlastet. 

In ganz ähnlicher Weise, nur entsprechend den geringeren 
Kräften etwas leichter und einfacher gehalten, sind die Holm- 
stoßverbindungen ausgeführt, die die Flügelinnenteile mit den 
Flügelaußenteilen verbinden (Tafel XV). Die Verzapfung der 
Holme, die Hülse am einen und die Blecharmierung am an- 
deren Holmende sind genau gleich ausgeführt wie an den früher 
beschriebenen Stoßverbindungen. Aber das außen um die 
Hülse gelegte und auf dieser aufgeschweißte Blech, das den 
Stiel trägt, fehlt hier, und statt desselben ist ein den Holm ver- 
tikaldurchbohrender 8mm-Schraubenbolzen vorhanden, derden 
Stiel festhält. Der Stiel sitzt in cinem ovalen Stielschuh, in 
dessen gabelartiges Ende der Kopf des vertikalen Bolzens 
eingesetzt und durch einen kleinen Querbolzen befestigt ist. 
Die sämtlichen Außenverspannungen greifen an einem 3 mm 
starken Abspannblech an, das unter den Stielschuh gelegt 
und gleichfalls durch den vertikalen Bolzen am Holm festge- 
halten ist. Der Anschluß der Flügel-Innenverspannungen ist 
ganz gleich wie bei den anderen Holmstoßbeschlägen. 

Auch hier befindet sich an jeder Scite des Verbindungs- 
beschlags eine 35 mm starke Kastenrippe, nur ist — entspre- 
chend den geringeren Dimensionen des Beschlags der lichte 
Abstand zwischen beiden Rippen um ıo mm kleiner gehalten. 


Holmbeschláge am Mittelstiel. 


AuBer den beiden Stielpaaren an den Zusammensetz- 
stellen der Flügel besitzt das Flugzeug, wie erwähnt, noch zwei 
weitere Stielpaare auf jeder Seite. Tafel XV zeigt die Holm- 
beschláge am Ansatz dieser Stiele, und zwar für den Stiel am 
Flügelinnenteil (erster Stiel nach den die Seitengondeln tra- 
genden Stielen) und am Unterdeck. Diese Beschläge sind außer- 
ordentlich einfach; sie bestehen aus zwei Blechen von 3 mm 
Stärke, die auf den Seitenflächen des Holms aufliegen und 
nach oben Fortsätze besitzen, die den Stiel festhalten und an 
denen die Außenverspannungen angreifen. Gehalten werden 
diese Bleche außer durch zwei kleine durch den Holmschuh 
gehende Schrauben durch zwei 8 mm-Schraubenbolzen, die 
den Holm horizontal durchsetzen, und zwar — was vom Stand- 
punkt der Schwächung des Holms als nicht sehr vorteilhaft 
erscheint — nicht in der neutralen Achse sondern erheblich 
unter derselben. Die gegenüberliegenden Beschläge am Vor- 
der- und Hinterholm sind durch Distanzrohre (Stahlrohre 
28 x ımm) miteinander verbunden, die in auf den Beschlag- 
blechen aufgeschweißte Schuhe eingesetzt sind. Ein Schlitz 
in diesen Schuhen nimmt das die Innenverspannungen hal- 
tende Blech auf. 

Außer den bereits erwähnten Abspannlappen besitzen die 
Beschlagbleche unten noch je einen besonders langen Ab- 
spannlappen; diese sind unterhalb des Holms zusammenge- 
bogen und halten eine zum Fahrgestell gehende starke Draht- 


seilverspannung. 
Was die Zentrierung der Kräfte betrifft, so ist dieselbe 
— ebenso wie bei den Stoßverbindungen — nur teilweise er- 


reicht. Wie aus der Zeichnung ersichtlich, schneiden sich zwar 
die Achsen des Stils, des Distanzrohrs und der Verspannungen 
annähernd in einem Punkte, aber dieser Punkt liegt nicht 
in der Holmachse, sondern 2o mm über ihr, so daß 
der Holm ein vertikales Biegungsmoment, entsprechend dieser 
Exzentrizität, auszuhalten hat. 

Die entsprechenden Beschläge der oberen Tragfläche sind 
ganz gleich wie die der unteren, nur fehlen sclbstverstandlich 
die Lappen für die zum Fahrgestell gehende Verspannung. 


Stiele und Flügelverspannungen.. 
Stiele. Wie bereits erwähnt, kann das Caproni-Flugzeur 
als »Vierstieler« bezeichnet werden, und zwar sind folgende 
Stiele zu unterscheiden: 
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1. die die Mittelgondel tragenden Stiele, die die Stelle des 
Spannturms einnehmen, 

. die die Seitengondel tragenden Stiele, 

3. an jeder Seite zwei Paar mittlere Stiele von gleicher 
Stärke, 


4. an jeder Seite ein Paar äußere Stiele. 


Sämtliche Stiele bestehen aus Holz, besitzen Tropfen- 
querschnitt und sind hohl. Das Material ist Eschenholz, 
nur die beiden äußeren Stielpaare bestehen aus Fichte. Die 
Stiele sind in gebräuchlicher Weise aus zwei Hälften zusammen- 
geleimt, wobei in die Leimfuge vorn und hinten je eine Feder 
eingesetzt ist. Die Ausfräsungen sind derart, daß in der Mitte 
ein Steg verbleibt, der den Hohlraum in zwei Teile trennt. 
Die Stiele sind gegen die Enden zu nicht verjüngt, sondern 
haben mit Ausnahme der äußersten Enden ihrer ganzen Länge 
nach gleichen Querschnitt — ebenso wie es bei den meisten 
anderen italienischen Flugzeugen der Fall ist (s. Fig. 9). 
Außer an den Enden sind die inneren Ausfräsungen noch an 
drei über die Länge verteilten Stellen unterbrochen, so daß 
drer vole Stege verbleiben. An diesen Stellen sind die Stiele 
außen mit Leinwandstreifen umwickelt. An den Verbindungs- 
stellen der Stiele mit den Gondeln ist der Querschnitt des 
Stiels rechteckig gelassen (s. die Stielprofile, Übersichtsblatt, 
Tafel VIIIa) und selbstverständlich voll. 


Die einzelnen Stiele haben folgende Stárken: 


Seitenverháltni: 
Stiele an der Mittelgondel . IIO X 42 2,601 
Stiele am Seitenvumpf, vorn . 96 X 34 2,82 
d d » hinten 108 x 40 2,70 
Mittlere Stiele 96 x 34 2,82 
Äußere Stiele 82 x 32 2,56. 


An der Form des Querschnitts selbst fällt auf, daß die 
Vorderkante sehr schlank gehalten ist, sodaß man eigentlich 
kaum von einem richtigen Tropfenprofil reden kann (Fig. Io). 
Es ist anzunehmen, daß ein solches Profil, das sich mehr den 
gebräuchlichen Ballonformen nähert, vorteilhafter sein dürfte 
als die oft verwendeten Profile mit besonders dicker Vorder- 
kante. 


An den Seitenrümpfen ist der vordere Stiel als Gabelstiel ; 
ausgebildet, der den Rumpf an beiden Seiten umschließt. | 


Jede der beiden Gabelhälften besteht aus zwei getrennten 
Teilen, einem unteren vertikalen Teil, an dem die Gondel 
befestigt ist, und einem oberen schrägen Teil, der zum Holm- 
stoßbeschlag der oberen Tragfläche führt. Die Verbindung 
beider Teile geschieht durch außen und innen aufgesetzte 
Blechlaschen, wobei die inneren Blechlaschen beider Gabel- 


hälften durch ein Distanzrohr von 30 mm Durchmesser mit- 


einander verbunden sind. 


Nach dem Vorbild von Farman sind sämtliche Stiele einer 
Seite durch einen in den Mitten der Stiele befestigten 2 mm 
starken Draht verbunden, der am Außenstiel durch eine kleine 
Stütze und zwei nach den Stielenden gehende Abspannungen 
verankert ist. Durch diesen Draht wird das seitliche Ausknicken 


der Stiele verhindert und dadurch ihre Tragfähigkeit in sehr 


bedeutendem Maße erhöht, bei ganz geringer Gcwichts- und 
nicht sehr bedeutender Widerstandszunahme. 


Zur Bestimmung der Festigkeit der Stiele sowie der Wir- 
kung des Abspanndrahtes wurde ein Knickversuch mit einem 
Stiel des vorletzten Stielpaares vorgenommen. Das Gewicht 
des Stieles betrug ohne Beschläge 1,92 kg, mit Beschlägen 
2,23 kg; die Strebenlänge zwischen den Gelenken war 226 cm, 
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Fig. то. Stielquerschnitt. 


die freie Knicklànge beim Versuch 222,6 cm, bzw. (mit Abspann- 
draht) 111,3 cm. Das genaue Profil des aus Fichtenholz be- 
stehenden hohlen Stiels ist in Fig. ro dargestellt; aus ihm er- 
gibt sich ein Querschnitt von 17,4 cm? und ein kleinstes Träg- 
heitsmoment von 14,7 cm. 

Ohne die Verspannung in Strebenmitte knickte der Stiel 
bei 520 kg aus; mit Verspannung zeigten sich bei 1460 kg 
noch keine Risse, bei 1500 kg war Knistern hörbar und die 
Druckseite wurde zu beiden Seiten des Stegs eingedrückt. 
In der Längsrichtung zeigte der Stiel ausgesprochene S-Form 
mit einem Wendepunkt an der Ansatzstelle des Drahtes, 
wie es die Theorie erwarten läßt. 

Nimmt man 1500 kg als Knicklast an, so berechnet sich 
nach der Eulerschen Formel. der Elastizitätsmodul des Holzes 
zu 128000 kg/m?, während sich für die Druckspannung der 
Wert von 86,2 kg/m? ergibt. Durch die Anwendung der mitt- 
leren Abspannung wird die Knicklast des Stiels auf etwa den 
dreifachen Betrag erhöht. 


Flügelverspannungen.g Dice durchwegs aus Draht 
bestehenden Innenverspannungen der Flügel wurden bereits 
früher besprochen. Die genauen Stärken der Drähte sind aus 
der Übersichtszeichnung der Tragflächen und aus dem Grund- 
riß des Flugzeugs (Fig. 19) zu entnehmen. 

Die Außenverspannung der Tragflächen besteht aus Stahl- 
draht und Drahtseil. Aus Drahtseil sind alle tragenden Haupt- 
verspannungen hergestellt, ebenso die Stirnkabel und Gegen- 


verspannungen der beiden inneren Felder; aus Draht von 


2—3 mm bestehen die Gegenverspannungen der beiden Außen- 
felder, die Stielverspannungen, die die Stielmitten verbindende 
Verspannung und die Verspannungen der Querruder. Die 
Stärke der Haupttragkabel beträgt in den beiden inneren 
Feldern 7 mm, in den beiden äußeren Feldern 6 bzw. 5,5 mm; 
die genauen Stärken und die Anordnung der einzelnen Ver- 
spannungen sind in Tafel VIIIa ersichtlich. 

Die verwendeten Spannschlösser bestehen aus Flußeisen 
mit dem sehr niedrigen Kohlenstoffgehalt von 0,2°/,, und zwar 
sind die Schrauben und die Mutterhülsen aus dem gleichen 
Material angefertigt. Die Festigkeitsprüfung ergab eine Zug- 
festigkeit von 57,1—67,6 kg/mm? bei 32,4—54,4°/, Einschnü- 
rung, entsprechend dem verhältnismäßig weichen Material. 


Patentschau. 
Von Ansbert Vorreiter. 


Ausliegende Patentanmeldungen. 
(A.: Anmeldung, E.: Letzter Tag der Einspruchsfrist.) 


420, 4. K,65385. Geschwindigkeitsmesser. Louis Knake, 
Magdeburg. Kaiserstr. 54. A. 18. 1. 18. E. 19. 1. 19. 

42р, 10. J. 18234. Zählwerk, insbesonderef ür Geschwindig- 
keitsmesser. Edmund Jaeger, Paris; Vertr.: Dr. C. Schmidtlein, 
Pat.-Anw., Berlin WS тт. A. 23. 8. 16. E. 7. 1. 19. 

46a, 9. C. 24117. Mehrzylindriger Explosionsmotor zum An- 
trieb für Luftfahrzeuge. Robert Conrad, Berlin, Nürnberger Platz 5. 
A. 22. II. I3. E. 21. I. IO. 

46a, 9. K. 62909. Verbrennungskraftmaschine. Georg Künzler, 
Mannheim, Rosengartenstr. 3. À. 4.9. 16. E. 4.1.19. 

460, 2. 5. 47461. Steuerung für Explosionskraftmaschinen. 
Gustav Springwald, Düsseldorf, Zonserstr. 43, und Hermann 
Wald. Düsseldorf-Holthausen, Wilhelmstr. 27. A. 23. 11. 17. E. 
21. I. 19. 

40b, 2. K. 63751. Ventilanordnung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Georg Künzler, Mannheim, Rosengartenstr. 3. Zus. 
z. Anm. K. 62909. A: 21 2. 170 E. 14.1. 19. 
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40b, 1. T. 21841. Zwanglàufige Ventilsteuerung. Hans Thor- 
meyer, Berlin-Schöneberg, Hàhnelstr. 17. A. II. 2. 18. E. 18. I. 19. 

46c, 18. С. 44977. Luftgekühlter Standmotor mit hintereinan- 
der angeordneten Zylindern. August Giencke, Charlottenburg, 
Rüsternallee 30. A. 13. 3.17. E. 14. I. IQ. 

40c, 9. B. 83477. Vergaser mit sich drehender Zerstäubungs- 
scheibe. Otto Bandsch, Berlin-Reinickendorf, Wachholderstr. 48. 
A. 15. 3. 17. E. 18. 1. 19. 

40c, 21. J. 18091. Kühler für Verbrennungskraftmaschinen. 
Richard Jungmann, Friedrichshafen a. В., Siegerstr. 41. A. 13. 4. 
18. E. 18. I. 19. 

46, 14. R. 41637. Vorrichtung zur Ermittelung von Zylindern 

mit Explosionsstórungen bei Motoren mit kreisenden Zylindern. 
August Rose und Karl Nägele, Schwerin, und Fa. Robert Bosch, 


Stuttgart. A. 27. 1. 15. E. 7. 1. 19. 

40c, 14. С. 6515. Verteiler für Zünd maschinen. Unionwerk 
Mea G. b. m. H., Elektrot echnische Fabrik, Eisenwerk, 
Feuerbach- Stuttgart. А. 20. 7. 18. E. 13.1. 19. 

77h. 3. В. 79 509. Luftfahrzeug. Naamlooze Vennoot- 
schap Maatschappij »Fakir« tot exploitatie van uit- 


vindingen, Scheveningen, Niederlande. Vertr.: Stefan Glowacki, 
Pat.-Anw., Berlin SW or. A. о. 5. 15. E. 21. I. 19. 

77h, 5. К. 44700. Flugzeugrumpfhaut aus Holzplanken. Rein- 
hold Richter, Berlin-Friedeau, Wiesbadenenerstr. 5. A. 28. 7. 17. 
E. 13. 1. 19. 

77h, 5. R. 42758. Flugzeug mit verstellbaren Flügeln; Zus. 
z. Anm. R. 32342. Friedrich Rau, Berlin, Kesselstr. 16. A. 31.7. 
I5. E. 7.1. 19. 

77h, 9. Z. 10226. Schwimmer fur Wasserflugzeuge. Zeppelin- 


Werk Lindau G. m. b. H., u. Dipl.-Ing. Claudius Dormier, 
Lindau-Reutin i. B. A. 29. ІІ. 17. E. 25. 1. 19. 
Patentertellungen. 


42 c, 30. 309589. Kompaß für Flugzeuge. Heinrich Bier, 
Aszod, Ung.; Vertr.: Dipl.-Ing. G. Benjamin, Pat.-Anw., Berlin 
SW rr. 10.3. 10. B. 81244. Österreich 12. 4. 15. ; 

42€, 23. 309533. Geschwindßgkeitsinesser für Flüssigkeiten un 
Gase. Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt E.V., Berlin. 
27. 5. 17. D. 33482. 

42g. 1. 309534. Verfahren und Einrichtung zum Übertragen 
von Schallwellen hórbarer Tóne. Eric Magnus Campbell Tiger- 
stedt, Kopenhagen. 31.3. 14. T. 190600. 

42k, 12. Н. 74036. Mikromanometer, bestehend aus einem 
FlissigkeitsgefaB mit angesetztem, nach einem beliebigen Neigungs- 
winkel einstellbarem Meßrohr zur Bestimmung von Druckunter- 
schieden. Fa. Dr. Th. Horn, Leipzig-Großzschocher. 30. 3. 18. 

420, 5. 309734. Flichkraft-Tachometer. Wilhelm Morell, 
Leipzig, Apelstr.4. 8.8.17. M. 61674. 
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42], 15. 309578. Ancroidbarometerkapsel; Zus. z. Pat. 288537. 
К. FueB, vormals J. С. Greiner jun. & Geißler, Berlin-Steglitz. 
20.2.18. Е. 42871. 

40a, 19. 309 781. Zweizylindrige Zweitaktexplosionskraftmaschine. 
Joseph Lorbach. Berlin-Schóneberg, Kolonnenstr. 1. 18. 9. 17. 
L. 456041. 

46b. 1. 309735. Vereinigtes Ein- und Auslaßventil für Ver- 
brennungskraftmaschinen. Hugo Reiker, Wien; Vertr.: К.Н. 
Korn, Pat.-Anw., Berlin SW rr. 28.1.17. R. 44102. Österreich 
I6. I2. 16. 

40c, 6. 309782. Vergaser. Otto Hartmann, Berlin, Hussiten- 
straße 42. 16. 2. 18. Н. 73754. 

77h, S. 309030. Einrichtung zur Abgabe tönender Zeichen 
von Luftfahrzeugen. Richard Schulz, Hannover, Grupenstr. го. 
3. 12. 15. Sch. 49 340. 

77h. 5. 309064. Verspannung für die Tragflachenzellen von 
Doppeldeckern. John Thomas Havens, Asbury Park, New Jersey. 
V.St.A. 30.10.15. H. 69109. 

77h, 5. 309080. Lenkvorrichtung für Flugzeugmodelle. Otto 
Dahlhelm, Halle a. S., Landsbergerstr. 56. 19. 4. 17. D. 33 393. 

77h, 5. 309706. Heizvorrichtung für in Flugzeugen eingebaute 


Maschinengewehre. Eduard Simon-Wolfskehl, Frankfurt a.M., 
Beethovenstr. 21, u. Valentin Weil, Bergen, Kr. Hanau. 13. It. 17. 
S. 47 400. 

77h, 15. 309505. FallgeschoB für Luftfahrzeuge. Walter 
Lentz, Bremen, Baumstr. 52. 20. 10.14. L. 42656. 

87a, 22. 309707. Lagerschalenausheber für Verbrennungs- 
motoren. Max Frommert, Berlin, Muskauerstr. 5. 27. 3. 18. 
F. 43007. 

Biicher-Besprechungen. 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher; Broschiiren etc.: 
„Führende Stimmen zur Kriegerheimstättenbewegung“. aus 


Heer, Flotte, Gesundheitspflege, Verwaltung, Philosophie, Geschichte, 
Kunst, Wohnungsfürsorge. Verlag Bodenreform, Berlin NW 23. 
Preis so Pf. 


Wie stehen wir zu denen, die wir in der Not Brüder und Kame- 
raden genannt haben, wenn sie wiederkehren ? Sollen in vielfach 
verschärfter Weise die furchtbaren Verhältnisse von 1871 wieder- 
kehren, als die heimkehrenden Landwehrleute mit Frau und Kind 
obdachlos wurden und vielfach in Baracken wohnen mußten. 
Diese Erscheinungen müssen zu den schwersten inneren Erschütte- 
rungen führen. Wer das nicht will in dieser furchtbar ernsten Zeit, 
der kümmere sich um die deutsche Kriegerheimstättenbewegung 
und helfe sie fördern. Jeder Deutsche hat ein Recht auf menschen- 
würdige Wohnung. 


Gieschäftliche Mitteilungen der Wissenschaftlihen Gesellschaft für Luftfahrt 


Telegrammadresse : 
Flugwissen 


Geschäftsstelle: Berlin W. 35 
Schöneberger Ufer 40, pt. 


Fernsprecher : 
Amt Lützow 6508. 


1. In der Leitung der W. С. L. ist eine Änderung | 


getreten. Herr Regierungsbaumeister Siegfried Schrocter, 
Leutnant d. R und Flugzeugführer, hat die Stelle des Ge- 
scháftsführers übernommen. Herr S. war früher bei der 
Eisenbahndirektion in Hannover tätig. Während des Krieges 
stand er anfangs als Infanterist im 3. Garde-Regiment zu 
Fuß und trat im Februar 1916 zur Fliegertruppe über. In- 
folge mehrfacher Verwundung nicht mehr frontflugfähig, war 
er seit Anfang des Jahres bei der Inspektion der Flieger- 
truppen tätig. 

Bci der Ordnung des wissenschaftlichen Nachlasses aus 
dem großen Kriege ist die Gesellschaft berufen, eine wich- 
tige Rolle zu spielen. Sie ist dazu übergegangen, ihr Archiv, 
dessen Einrichtung bereits seit einiger Zeit beschlossen war, 
erheblich zu erweitern. Als Leiter des Archives ıst der Wirkl. 
Geh. Admiralitätsrat Capelle gewonnen. In einer Reihe 
von Sonderberichten soll das zur Verfügung stehende Mate- 
rial der Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden. Als Mit- 
arbeiter sind die Herren gewonnen, die bisher in ıhren mili- 
tarischen Dienststellen mit den wissenschaftlichen Arbeiten 
und mit Versuchen über Flugtechnik betraut waren. 


2. Adressenänderungen: 


H. Beyer, Dresden, Wienerstr. 33, 


Grulich, Dipl.-Ing., Warnemünde, Friedrichshagener 
Chaussee 5, 


Carl Goldstein, Friedrichshafen a. B., Olgastr. 2, 


р ems m qe 


NTS1-Alaanan La: Di Wa 


Carl A. Loewel, München, Bavariaring 22/3, 
Dr. Ludwig Schiller, Leipzig, Linnéstr. 5, Phys. Inst. 


8. Am 7. November d. J. starb nach längerem schwerem 
T Leiden im 51. Lebensjahre in München 


Herr Professor Dr. Georg von dem Borme. 


Sein Leiden war eine Folge der Strapazen des Feldzuges, 
den er als Rittmeister und Kompagnieführer im Osten mit- 
gemacht hatte. Im Verlauf des Feldzuges zur »Inspektion 
der Flicgertruppen¢ rach Berlin versetzt, übernahm er die 
Errichtung und Leitung der »Physikalischen Abteilung in 
Adlershof. Bis Kriegsausbruch war Herr Professor von dem 
Borne ordentlicher Professor für Meteorologie an der Univera- 
tat zu Breslau und gleichzeitig Leiter der »Erdbeben - und 
Wetterwarte« in Kritern bei Breslau. Schon dort hatte cı 
eine mechanische Werkstatt zur Fabrikation wissenschaftlicher 
Instrumente gegründet, die während des Krieges nach Berlin 
verlegt und von größter Bedeutung für die Durchbildung 
und Neukonstruktion von McBapparaten für Flugzeuge wurde. 

Herr Professor von dem Borne gehörte der Wissenschaft- 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt seit ihrer Gründung ату; er 
gehörte ihrem Wissenschaftlich-technischen Ausschuß und den 
Unterausschüssen für Aerologie und für clektrostatische Fragen 
an, an deren Beratungen er regsten Anteil nahm. Die Ge- 
sellschaft wird seiner allzeit in Dankbarkeit gedenken. 

Die Beerdigung fand vam 15. Noy. d. J. auf dem Erb- 
begräbnis der Familie in Berneüchen statt. 
Die Geschäftsstelle. 
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IN HA LT: | 

bureaus der Phöniz- Flugzeugwerke А.-С. S. 158. 
Das Handley-Page-G-Flugzeug. (Mit Tafel XVII und XVIII. S. 1бо. 
Patentschau. S. 163. | 
. S. 164. 


Das Schraubengesetz, seine zweckmäfsige Darstellung und Ermittlung durch 
vier Einzelversuche. Von Prof. Dr.-Ing. Gümbel, Charlottenburg. S. 133. 
Über die Beanspruchung der лн deeg beim Abfangen des Flugzeuges 

aus dem 8 Von Бр Ing. Leo Kirste, Vorstand des Konstruktions- 


Das Sochcaubengesetz: ¿šle о als Propeller oder als Turbine arbeitet, Schub- und Dreh- 


moment und damit dic aufgewendete und gewonnene Arbeit 


mäßige Darstellung und Ermittlung bestimmt werden unter der Voraussetzung, daß geometrische 

durch vier Einzelversuche. Ähnlichkeit. des Strömungsbildes vorhanden ist, insbesondere 
Е — Е bI MUT Hohlraumbildung an der Schraube nicht auftritt. 

d DEA E E E iE Nun zeigt die nähere Betrachtung sowie die Bearbeitung 

zahlreicher Versuchsergebnisse, daB die gesuchten Funktionen 


Das Schraubengesetz. Für eine m unbegrenzter 
sich in einfacher Weise wie folgt darstellen lassen: 


Flüssigkeit vom Gewicht pro Raumeinheit y als Propeller 


oder als Turbine mit der sekundlichen Drehzahl n arbei- EX E š 
tende Schraube vom Halbmesser R gelten die beiden die y= 90) —(a-Eb-AD-(a-EbÀ—42). . . (4) 
Schubkraft P und das Drehmoment M charakterisierenden и = Ф (А) = (a ＋ ö. J) (C d- ))) . . (5) 


— — — ̃ جک چ ner‏ — . . —— . 


Gleichungen Zweckmäßige Darstellung. Liegen aus einem Ver- 
I P g Д) (1) such der Schub P, das Drehmoment M, die sekundliche Dreh- 
є p2.- 2 — D e » SC Ы 
Re. л. y ad R-n- n) 1) Vgl. des Verfassers: »Das Problem des Schraubenpropellerse, 
11 2. М:л:-п:р = пФ (2) (2) Jahrbuch d. Schitfbautechn. Ges. 1914. Die Beiwerte a, b, c, d 
и Ri. m. (2 RN nf aed ae ey i; sind mit den dort gegebenen A, B, C, D durch die Beziehungen 
verbunden. 
u £ 
Í = —y—̃— 4 Шо ж € = (A — В): — 
III 5 (3) ( a 
v — relative sekundliche achsiale Geschwindigkeit der Schrau- Fee Р. 
bennabe gegen die umgebende Flüssigkeit. c = (C+ р): л? 


Wenn ф (À) und Ф (À) bekannt sind, kann für jede Schraube 
welche derjenigen geometrisch ähnlich ist, für welche die ge- 
nannten Funktionen bestimmt wurden, gleichgültig, ob sie 


| Н А ; ! 
d = = WOO р Verhaltnis der geometrischen Stei- 


gung H zum Durchmesser. 


— — 
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zahl п, die relative Geschwindigkeit v und das Luftgewicht y ШИШ 


gemessen vor, so bestimmt sich aus Gl. r, 2 und 3 y, u und 
A. Damit berechnet sich aus Gl. 4 


(ipaa | v + [2) 
2 2 
und aus Gl. 5 
с— 4. À = 


ке елы; 

a+ 54 

Die Werte a +b-A und c- d: À werden zweckmäßig 
(Fig. 1). 


in der folgenden Weise aufgetragen: 


P san 
d 
`` | 6 
А H 
005 00% 003 002 08 


Fig. 1. 
4 Flügel eben. 


In einem rechtwinkligen Koordinatensystem mit А als 
vertikaler Achse werden die zu A gehörigen Werte (a + b 
-A—A) nach rechts und (c — d- À) nach links aufgetragen: 
Man erhält also zweisich schneidende Gerade. Sobald zwei Mes- 
sungen von P und M vorliegen, sind die Geraden a + b A—4À 
und c — d: À und damit die Werte a, b, c, d selbst bestimmt. 
Der Schnittpunkt der Geraden liegt stets auf der linken Seite 
der vertikalen Achse, d. h. der Schub wird bei einem kleineren 
Wert von À gleich Null wie das Drehmoment. Wenn der Schub 
= o, ist noch ein positives Drehmoment vorhanden, wenn das 
Drehmoment = o, wirkt ein negativer Schub. 

Die gewählte Darstellungsart erweist sich als zweckmäßig; 
indem man aus ihr in einfacher Weise den Zusammenhang 
zwischen geleisteter und gewonnencr Arbeit, wie folgt, ableiten 
kann: 

Man ziehe auf der Seite der Ф (A) eine Parallele zur 


vertikalen Nullachse 1m Abstand nr und bestimme für einen 


Wert Á den zugchórigen Punkt d auf dieser Parallelen sowie 
den Punkt b auf der Geraden @ (A). x ist dabei der Maßstab, 
in welchem 4 und a + b. i. ¿£ der Maßstab, in welchem 
с— d.) gemessen werden. 
den Koordinatenanfang o. Von b ziehe man nach oben links 
unter 45° gegen die vertikale Nullachse geneigt eine Gerade 
und bestimme deren Schnittpunkt c mit der vertikalen Null- 
achse. Von c fälle man ein Lot auf do und bestimme den zu 
dem vorgelegten A gehörigen Punkt f auf diesem Lot. Dann 
gibt der Abstand von / von der vertikalen Nullachse in gleichem | 
Maßstab wie Q (A) gemessen die Nutzarbeit der Schraube pro 
Einheit der durch die Schraube strömenden Flüssigkeitsmenge. 
Der Beweis ergibt sich durch folgendes: 


cele = ert 
Ce: y = е. y Sab A—A 


eO. y = À 
ge. Cc d · A 


(6) ` 


Den Punkt d verbinde man mit 


x 


| 
x 
Бит” 


l 
| 
' 
| 
| 
i 
| 


| 


| 


Blatt um В = —3? gegen e =» 


Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschifahrt. veel, 
% 
ars AN t 
fe (a+b-A—A)-h d 
ge C 4 1 


Die sekundliche Nutzarbeit der Schraube (als Propeller 
beträgt Р -u, die sekundlich aufzuwendende Arbeit beträgt 
2. M n. Das Verhältnis у beider beträgt nach Gli 
und 4 und Gl. 2 und 5: 


(a DI. fe 


Eer AN ge ° ° e a 


05 


Betz: Modellschraube. 


verdreht. 


was zu beweisen war. 


Prüfung des Schraubengesetzes durch dea 
Versuch. Die Richtigkeit des behaupteten Gesetzes kann 
durch Überlegung wahrscheinlich gemacht, letzten Endes 
aber nur durch den Versuch entschieden werden. Soweit 
bisher Erfahrungen vorliegen, kann das Gesetz ia 
den praktisch in Frage kommenden Genauigkeits- 
grenzen als Ausdruck des tatsächlichen Verhaltens 
angesehen werden. 


Go ж25 m. 


, Se. 


d e debe т 


Fig. 2. Versuchsergebnisse in der Darstellung Rotas. 

In Fig. 2 und 3 sind Versuche von Rota!) mit Wasser- 
schrauben wiedergegeben, welche insofern von besonderer 
Bedeutung sind, als bei denselben die Schrauben sowohl ım 
Propeller- wie im Turbinenbetrieb gearbeitet haben. 


1) Giuseppe Rota: La Vasca 1898. 


— — 
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In Fig. 4 und 5 sind die Versuche von E. Dorand!), 
welche derselbe mit zwei geometrisch ähnlichen Luftpro- 
pellern von 2,5 m und 4,3 m Durchmesser mit verschiedenen 
Fortschrittsgeschwindigkeiten und Drehzahlen in freier Luft 
durchführte, einmal in der von ihm benutzten Form (Fig. 4), | 
dann als ф (4) bzw. Ф (A) (Fig. 5) aufgetragen. Auch diese 
Versuche bestätigen, insbesondere, wenn man berücksichtigt, 
daß die Versuche in der freien Atmosphäre gemacht wurden, 
unser Gesetz.?) | 

In den Fig. 1, 6, 7, 8 sind ferner Versuche von Betz?) mit | 
Modelluftpropellern wiedergegeben, und zwar in der von ihm 
gewählten Form und nach unserer Umrechnung dargestellt. 
Als Beispiele sind die vier extremsten von Betz untersuchten 


Fälle herausgegriffen, nämlich : 
in Fig. ı Schraube mit 4 ebenen Flügeln und breitem 
19 x šT PR 
in Fig. б desgl. jedoch mit gewölbten Flügeln, | SD 
in Fig. 7 Schraube mit 2 ebenen Flügeln und schmalem 3 СЕРЕ РЕКЕТ 
Blatt, I 
in Fig. 8 desgl. jedoch mit gewölbten Flügeln. A 
Für die Schrauben der Fig. r und 6 ist die Überein- ` 582222 à 
stimmung mit unserem Gesetz fast vollkommen, weniger gut lL m 
1) E. Dorand: La Technique Aeronautique тото. | 5PS— — M š 


3) In den Figuren 3 $ und 9 sind aus besonderen Gründen die | [ | | [ | 


Werte (a -+ b. 4 —2) . — = und (c —d-2): s zu den zugehörigen Wi jin ® zu 
hen | KS i тиши! | 
Werten EH m wodurch aber unsere Betrachtungen nicht | Fortschringeschw 
berührt werden. | Fig. 4. Versuchsergebnisse in der Darstellung von E. Dorand. 
3) A. Betz, Systematische Versuche an Luftschraubenmodel- | Steigung = 1,87 m х= 3,225 m 
len, Jahrbuch der Luftfahrzeug-Gesellschaft 1912/13. | | Durchmesser = 2,50 m = 4,300 m 


E 
a 


DERSAN 
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[p | | "LX 


Qs Qt Qe as l4 ТАШУУ 


ы 
= 


Fig. 5. Versuche E. Dorand mit 2 Luftpropellern aus Holz 


Qs 03 Qe Q Q Q йз Qe in natürlicher Größe im Freien durchgeführt. 
Fi 6 = 0,75 
ig. 3. Versuche von Rota ш v = (0,1542 40,379 · 2) - (o, 1542 — 0,621 · 2) 


mit Modellwasserschrauben.  . | | u = (0,1342 ＋ 0,379.:4) (o, 239 —0,0733 ʻA) 


1 


Ade 001 0 005 q0 02 


Fig. 7. Betz: Modelluftschraube. 


И b 3 
2 Flügel eben. y m 24. 


Blatt um В = — 3? gegen = 8 verdreht. 


ist dieselbe für die zweiflügelige Schraube mit dem schmalen 
Blatt, doch darf sie immerhin mit Ausnahme kleiner Werte 
von À als genügend bezeichnet werden. Die folgende Ta- 
belle I zeigt den Gang der Umrechnung.“ ) 


Anwendung des Schraubengesetzes. Mit Kennt- 
nis der Werte a, b, c und d lassen sich alle Fragen, welche die 
betreffende oder eine ihr geomctrisch ähnliche Schraube an- 
gchen, beantworten. 


Aufgabe r. Gesucht werde derjenige Wert von À, für 
! Die Umrechnungsergebnisse der Betzschen Versuche sind 


einer nicht veróffentlichten Arbeit meines Assistenten des Herrn 
Diplomingenicurs E. Zenner entnommen. 


с 


б 
== SS Blatt um p= —3* gegen 6 = 40/49 verdreht. 


wz 001 0 005 00 


Fig. 8. Betz: Modelluftschraube. 


8 b 3 40 
2 Flügel gewölbt, — = ——. Blatt um 8 = — 3° gegen 8 = verdreht. 
SS R 245 an 49 


welchen der Wirkungsgrad seinen Maximalwert besitzt. Durch 
Differentiation der Gl. 7 findet sich 


a-c-a 8 
KC rv eg (8) 


wobei das — Zeichen für Schraubenbetrieb, das + Zeichen 
für Turbinenbetrieb gilt. 

Aufgabe 2. Der Wirkungsgrad einer Schraube, welche 
sowohl als Propeller wie als Turbine arbeitet, ist zu bestim- 
men. Der Wirkungsgrad der Schraube ist durch Gl.7, der 
Wirkungsgrad "d Turbine durch den reziproken Wert 
n= ht gegeben. Aus dem Beispiel der Fig. 9 ° 


c 1 
du max) = 474 c? — 


Heft 23 u. 24. 
1Х. Jahrgang (19:8). 
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Tabelle I. 
Betz: 4 Flügel, eben, b — 6 om. 


I| 0,1750 0,00760 | 0,00309 0,0875 | 0,00766 
2| 0,2400 — 0,00280 | 0,00019 0,1200 0,01440 
3| 0,1400 0,01330 | 0,00419 0,0700 | 0,00490 
4| 0,2140 0,00220 | 0,00154 0,1070 | 0,01145 
5| 0,2360 | — 0,00140 | 0,0004I 0,1180 | 0,01392 
6| Oo,tIoo 0,01782 | 0,00511 0,0550 | 0,0303 
y| 0,1700 0,00979 | 0,00328 0,0850 | 0,00723 
8| 0,2010 0,00485 | 0,00212 0,1005 0,01000 
9| 0,2280 0,00053 | 0,00I12 0,II40 | 0,01300 
10| 0,1020 0,01900 | 0,00530 0,0510 0,00260 
II| O,I550 0,01175| 0,0032 0,0775 500601 
12| 0,1960 0,00550 | 0,00229 0,0980 | 0,00960 
I3| 0,2320 | — 0,00005 | 0,00093 0,1160 01344 
14] 0,0000 0,02790 | 0,00790 0,0000 | 0,00000 


erkennt man, daß der Wirkungsgrad der für Propellerbetrieb 
bemessenen Schraube bei Verwendung als Turbine wesentlich 
sinkt. Ferner erkennt man, daß zwischen dem Propeller- und 
dem Turbinengebiet ein Drehzahlbereich vorhanden ist, bei 
welchem die Schraube weder als Propeller noch als Turbine 
zu arbeiten imstande ist. 


e 
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Fig. 9. Modellwasserschraube Gebers. 


& = 0,95 
== (0.203 + 0,3825 · 2) - (0,203 — 0,6175 - J) 
u = (0,203 -]- 0.3825 · 2) - (0,058 — 0,1612 - 4) 


Q6 07 


Aufgabe 3. Die Nutzleistung einer Schraube ist zu be- 
stimmen. Die Nutzleistung einer Schraube beträgt Pv. 
Mit Gl. (1) und (3) folgt: 


P · v · g 
R. Y (2 Ren. „з (a+ b-A—A)-( a db. 4): 4. 


Berechnet man für eine gegebene Schraube den Wert 
(a+b-A—A)- (a+ b-2)- 4. 


e 
0,01526 0,1236 O,2III | 0,01464 0,0361 
0,01160 0,1077 0,2277 | 0,00084 — 0,0123 
0,01820 0,1349 0,2049 | 0,02040 0,0649 
0,01365 0,1168 0,2288 | 0,00673 0,0148 
0,01252 O,III9 0,2299 | 0,001728 — 0,0061 
0,02085 0,1445 0,1995 | 0,02560 0,0895 
0,01702 0,1305 0,2155 | 0,01520 0,0455 
0,01485 0,1218 0,2223 | 0,00953 0,0213 
0,01353 0,1162 0,2302 | 0,00486 0,0022 
0,02160 0,1470 0,1980 | 0,02675 0,0960 
0,01776 0,1332 0,2107 | 0,01764 0,0557 
0,01 510 0,1228 0,2208 | 0,01038 0,0248 
0,01339 0,1158 0,2318 | 0,00401 0,0002 
0,02790 0,1670 0,1670 | 0,04730 0,1670 


so erhält man eine Parabel, welche für P = O und für A = O 
durch Null geht (Fig. то). Der maximale Wert findet sich 
durch Differentation zu 


DUECHT — x) ү a? a?.(2b— ı)? 
1 =--) 35 (1 5 T 9:53. (т — 6) ` 
Der vorteilhafte Arbeitsbereich einer Schraube 
ist in der Hauptsache durch diejenigen Werte 
von A begrenzt, welche durch die Maximalwerte 
P v · 2 ; ; 
Е#.л.у.(2-К‹л.п)% festgelegt sind (Fig. 10). 
Aufgabe 4. Der Widerstand eines Flugzeuges folge 
dem Gesetz (nach Pröll) 


= Lut 


von 7) und 


Gesucht werde der Zusammenhang mit den Schrauben- 
abmessungen und den Drehzahlen. 
Aus Gl. 1 und 4 folgt mit 


P=W 


Rey клн) ee 


& 
M 
=L. + М. e e ° . e ° (9) 
oder durch Substitution von G1. 3 
Ra- x . y (2 R.Z: n)? A ыр v | 
g in лп 2R:n.n 


Q 

(a+: кзн! = L. 55 — N (то) 

Aus dieser Gleichung läßt sich z. B. für ein bestimmtes 
Schraubenmodell von gegebenem Halbmesser R die zu jeder 
Geschwindigkeit v gehörige Drehzahl м errechnen oder um- 
gekehrt angeben, welche Geschwindigkeit v mit einem Propeller 
bestimmten Halbmessers R sich mit einer bestimmten Dreh- 
zahl п erreichen läßt. 


Aufgabe s. Verlangt man denjenigen Halbmesser und 
die dazugehörige Drehzahl der Schraube zu kennen, welche 
bei dem vorgelegten Schraubenmodell das Flugzeug bei gege- 
bener Geschwindigkeit v mit dem Höchstwirkungsgrad an- 
treibt, so ermittele man aus Gl. 8 das dem Höchstwirkungsgrad 
entsprechende À des vorgelegten Schraubenmodells. Durch 
Substitution dieses Wertes in Gl. 9 erhält man die gesuchte 
Beziehung zwischen R und n. 

Aufgabe 6. Das Flugzeug gehe im Gleitflug mit der 
Geschwindigkeit v nieder. Der Brennstoff des Motors ist 
abgestellt. Der Motor wird durch die als Turbine arbeitende 
Schraube gedreht. Gesucht die Drehzahl der Schraube. Das 
Leerlaufdrehmoment des Motors läßt sich darstellen durch 


M = M; + Cen. 
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Aus СІ. 2 und 5 folgt 


R2.n-y-(2-Rrı-n)® d v 
2 · n · (e. Ks | ( dR) 
=M,+C-n, 


woraus sich unmittelbar die gesychte Drehzahl n errechnen 
läßt. . 


B des Schraubengesetzes aus vier 
Einzelversuchen. Zur Bestimmung der vier Beiwerte a, 
b, c, d ist die Durchführung von vier Messungen erforderlich, in 
denen Schub oder Drehmoment, Geschwindigkeit, Drehzahl und 
Luftgewicht bestimmt werden. Zweckmäßig geht man dabei 
wie folgtivor: 


45555 
ar EL, 
P eem 


Fig. is 


Versuch ı und 2: Standprobe. 
und c. Man mißt Schub, Drehmoment und Luftdichte. Dar- 
aus ermitteln sich nach Gl. 1 bis Gl. 5 mit A = o die Bei- 
werte a und c. 


Versuch 3: In Fahrt. Ermittelung von b und d. 
Das Flugzeug geht mit abgestelltem Brennstoff im Gleitflug 
mit gleichbleibender Geschwindigkeit nieder. Drehzahl des 
Propellers und relative Geschwindigkeit gegen die umgebende 
Luft (Staudruck) und Luftdichte werden gemessen. Außer- 


dem ist auf dem Prüfstand das Leerlaufdrehmoment des | 


warmen Motors bei der beobachteten Drehzahl zu bestimmen. 
Man erhält. damit eine dritte Bestimmungsgleichung 
nach Gl.2 und 5. 


Versuch 3a: Der Versuch 3 wird mit geänderter gleich- 


mäßiger Gleitgeschwindigkeit wiederholt; man erhält ent- 
sprechend dem vorhergehenden eine vierte Bestimmungsglei- 


chung, so daB nunmehr sämtliche vier Größen a, b, c, d be- | 


stimmt werden kónnen. 


Versuch 4: Statt Versuch 3a kann man auch nach An- 
bringung einer einfachen Kontaktvorrichtung, welche die 
Schubrichtung der Schraube anzeigt und an jedem Flugzeug 
mit geringer Mühe anzubringen ist, diejenige Gleitgeschwindig- 
keit bestimmen, bei welcher der mit gleichbleibender Dreh- 
zahl arbeitende Propeller seine Schubrichtung ändert, bei wel- 
cher also P — O wird. Man erhàlt damit eine vierte Bestim- 
mungsgleichung nach Gl.4, aus welcher bei bekanntem a 
b unmittelbar zu bestimmen ist. | 

Zweckmäßig werden die vier Werte a, b, c und d 
nach dem Versuch auf der Konstruktionszeichnung 
und auf der Schraube selbst eingetragen, um jeder 
Zeit zur Beurteilung der Schraube zur Verfügung zu stehen. 

Ziel weiterer Forschung. Ziel der weiteren prak- 
tischen Schraubenforschung scheint mir zu sein, den Zusam- 
menhang der bis jetzt nur durch den Versuch bestimmbaren 
vier Beiwerte a, b, c, d mit den Konstruktionsdaten zu ermit- 
teln, um so deren rechnerische Vorausbestimmung 
aus den Konstruktionsdaten zu ermöglichen. 
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Ermittlung von a | 


| Über die Beanspruchung der Trag- 
flächen beim Abfangen des Flugzeuges 
aus dem Sturzfluge. 


Von Dipl-Ing. Leo Kirste, Vorstand des Konstruktionsbureaus 
| der Phönix-Flugzeugwerke А.-С. 


Im modernen Luftkampfe sind Sturzflüge, Korkzieher- 
flüge und Schleifenflüge zu alltäglichen Notwendigkeiten ge- 
worden. Da es hin und wieder vorkommt, daß die Tragzelle 
der Beanspruchung ' ‘nicht standhält, wenn der Führer die 
Steuer zu plötzlich betätigt, soll hier der Versuch gemacht 
werden, die jedenfalls sehr verwickelten aerodynamischen 
Vorgänge wenigstens angenähert rechnerisch darzu- 
stellen, um Grundlagen für eine entsprechende 
Festigkeitsberechnung der Zelle zu finden. 

. Wir setzen voraus, daß das Flugzeug zuerst 
eine größere Strecke vertikal nach unten fällt. Dazu 
ist notwendig, daß der Anstellwinkel der Tragfläche 
gegenüber der Flugbahn negativ ist, denn für die 
gebräuchlichen Flügelprofile verschwindet der Auf- 
trieb (der in diesem Falle horizontal gerichtet ist) 
erst bei etwa — 4°. Den Auftriebsbeiwert können 
wir bei gewöhnlichen Profilen gleichsetzen 


€, = 0,08 (a + 4°). 


Der Rücktriebsbeiwert ist in der Nähe des Win- 
kels, der dem Auftriebe Null entspricht, etwa 


Cy = 0,06. 


Der Widerstand des Flugzeuges ohne die Trag- 
flächen ist durch die sog. sreduzierte Stirnflaches 
gegeben, die wir mit f, bezeichnen wollen und für : 
die der Luftwiderstandsbeiwert gleich dem eines 
normal zu seiner Ebene angeblasenen Quadrates ist: 


Gw = 1,28. 


Zu diesem Widerstand gesellt sich noch jener der Luft- 
schraube, die bei der hohen Sturzgeschwindigkeit, selbst wenn 
sie mit der größtmöglichen Drehzahl läuft, keinen Vortrieb 
mehr liefert, sondern nur bremsend wirkt. Um, auch hier eine 
sreduzierte Stirnfläche« angeben zu können, die sich zu der 
übrigen dazuschlagen läßt, wollen wir die folgenden Über- 


legungen anstellen: 


Fig. 1. 
Í Der Schraubensteigungswinkel В ist (Fig. 1) gegeben 
: durch ч du 
ЕЁ = твт 


могіп 5 die Steigung und R den Radius bedeutet, auf dem das 
betrachtete Flügelelement liegt. Der Anblasewinkel a er- 
gibt sich aus 


60 v tg a + t 
8 +A = pls T iu E 
i А nS 
a 
Елп vS 
60 2 F N 


Die Durchrechnung ergibt im allgemeinen große Anblase- 
winkel (über 20°), so daß wir annehmen können, das Maximum 
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der Luftkraft sei schon erreicht. Für den maximalen Luft- 
_widerstandsbeiwert eines von der konvexen Seite angeblasenen 
Schraubenprofiles kónnen wir setzen 


Cg C'0,3. 


Berücksichtigen wir, daß diese Luftkräfte ungefähr normal 
zur Profilsehne gerichtet sind und die tatsächlich wirkende 
Schraubenfláche nur C so v. H. des umschriebenen Recht- 
eckes D x B (Durchmesser mal Breite) ist, so ergibt sich 
für den Widerstand der Schraube 


2 „0%. oe, D. В o, 3 cos В сооз D+ B · 2% 05 


und für die reduzierte Stirnfläche der Schraube 
OOo, 1. D- B. 


Bezeichnen wir mit F die gesamte Tragfláche, so ist der 
Widerstand des ganzen Flugzeuges 


W = Z {F -0,06 + (fs + fr) 1,28] - 0 


Vortrieb erzeugt nur das Gesamtgewicht G, so daß die 
Bewegungsgleichung lautet: 


G du 
PEUT = б — 25 E. 0,06 + (fs + fz) ` «а. 52. 
Daraus ergibt Se i 0 6 


x G 
2s [F 0,06 + (fs + fz)- 1.28} 


worin 


h = 2 rn (з + 1) T 1,28]. 

Für: = o , praktisch jedoch schon nach wenigen Se- 
kunden oder Durchfallen von wenigen hundert Metern er- 
reicht die Geschwindigkeit den Wert 

G 


es A 10,06 + (fs + ft) - 1,28]. 


Es werde nun dem Hóhensteuer plótzlich ein Ausschlag- . 


winkel д erteilt. Dadurch wirkt auf das Flugzeug ein Dreh- 
moment von der Größe 


Ma = IH. Re 


Hierin bedeutet Н die Höhenstcuerfläche und A ihren 
Abstand vom Flugzeugschwerpunkt. Dem Höhensteuer ent- 
gegen wirkt das dämpfende Moment, herrührend von der 


DämpfunasfFläche 


Anblaserichtung 


Fig. 2. 


Dämpfungsfläche und den übrigen Flugzeugteilen, die im selben 
Sinne wirken. Betrachten wir ein Flächenelement d f ım 
Abstande R vom Schwerpunkt, das mit einer Winkelgeschwin- 
digkeit 

ay 


w. = dt 


um diesen rotiert. Bei einer F luggeschwindigkeit v liefert | 
. zuerst SO 


es ein dämpfendes Moment 


d Mp = 2j ба 4/. va. R. sin y. 
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Nun ist, wie aus Fig. 2 hervorgeht, 


v:tgy = R · o, 
daher ES 


y zn loc pups 
AMD P df-v-a-R* und De Ce: J ° t · (O. 


Hierin bedeutet J das Flächenträgheitsmoment der 


‚ Dämpfungsfläche und aller ihr annähernd parallelen Flächen 


in bezug auf eine Querachse durch den Schwerpunkt. Für с„ 
setzen wir auch hier mangels genauerer Angaben den Normal- 
wert 1,28 ein. 


Die Bewegungsgleichung für die Drehung des Flugzeuges 


infolge des Höhensteuerausschlages ist, mit T = Massen- 
trägheitsmoment des Flugzeuges um dieselbe Achse ıi /: 


dy > a 
2. oa 
Т. 42 H. ; · 1,28. 0 · v er; 
Die erste Integration ergibt, wenn wir aie 16 setzen: 
d Н.Л. o,o8 J ç 
aP z · v · d (z „ 22 | 


dt ` J 


und die zweite: 


H-h-v-d T _ 208 J ç, 
0 EE E T * 


| 08 2 9 
Berücksichtigen wir, daB e £ sich rasch dem Werte O 


nähert und y gleichzeitig mit ¢ Nul werden muß, so können 
wir angenähert schreiben 


F. ; · v · 
y= 7 e f. 


Infolge der Drehung des Flugzeuges пш seine eigene 
Achse erhält die Tragfläche Anstellwinkel und liefert einen 
(horizontal gerichteten) Auftrieb von der Größe 


denr -0,08 - (a + 49) ei 


Diese äußere Kraft führt das Flugzeug aus seiner gerad- 
linigen vertikalen Flugbahn in eine Kurve über, deren Krüm- 
mungshalbmesser gegeben ist durch ` 


А Gut ` G 
TEA Yi. o m 
| S 2.Е.о,о8 (a + 49) 


Dadurch, daß das Flugzeug in die Kurve übergeht, ist 
der wirksame Tragflächenanstellwinkel a + 4° nicht gleich 
dem absoluten Drehungswinkel y, sondern vermindert um 
den Neigungswinkel g der Flugbahn gegen die Vertikale: 

180 
a + 49 = —— (р — Фф). 
Aus der Betrachtung der Bahnkurve, Fig. 3, ergibt sich 
t 


p'dqQ —v.dt oder i n und : 


atm nr j: at). 


Dies in die T für o eingesetzt, gibt 


G | G 
"E = 
2,86. SÉ oi 2,86. E 


Um diese EE EE zu lösen, schreiben wir sie 


A 
H-h-v- SE LP TN G I 
J 0 2,86F p 
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Durch Differentiation nach ¢ erhalten wir 


HH v —G do 
F N or woraus 
at —G 
20 2.86-F-v (= e 
Setzen wit 
ШО du 
] === 8 


so läßt sich das Integral auf die Form bringen: 


d x Ol X —I bei 
„„ „„ EN) 


und wir erhalten 


Rumptachse 


Flächensehne 
^ Bahntangente 


Pl 


| 
\ 
| 


Flächensehne 
£ Bahntangente 


N Rumpfachse 


Fig. 3. 


— 
— 


Für / = o (praktisch schon für : < 15) wird 


` 


Seef . H 


Aus der Formel 4 = würde hervorgehen, daB der 


gróBte Wert von 4 (das Maximum der Zellenbeanspruchung) 
erst bei £ = œ, nämlich bei Omin auftritt. 


Diese Beziehung läßt sich jedoch deshalb nicht verwerten, 
weil die Geschwindigkeit v, die wir als konstant angenommen 
haben, abnimmt, wenn sich die Flugbahn merklich von der 
Vertikalen entfernt, da dann als treibende Kraft nicht das 
ganze Gewicht G, sondern nur die Vertikalkomponente davon 
wirkt. Weil nun aber Omin praktisch schon nach wenigen 
Zehntelsekunden erreicht wird, ist dies auch für Amax der Fall: 


„te- He) 
max Eg: J 
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Da mit konstanter Geschwindigkeit gerechnet wird, er- 
geben sich die zu den einzelnen Werten von A gehörigen An- 
stellwinkel aus 

A 
a= 


Z. F. o, o8 · v 
2 6 


— 40. 


Dadurch ist bei gegebenem Flächenprofil auch die Lage 
des Druckmittelpunktes sowie die Verteilung der Beanspru- 
chung auf Vorder- und Hinterholm bestimmt. 

Als Beispiel wählen wir einen Eindecker mit G = 600 kg, 
Е = 15 т? H= Imi, = 4m, J = 50 m, fs = 0,3 mt, 
ÍL = O, I 2,8 . 0,2 = 0,056 m:, T = 80 kgm“. 

Es ist 


600 


Umax = 
1 


T6 | 0,06 - 15 + (0,3 + 0,056): I 
= 84 m/s N зоо km/st. 


Nehmen wir für den Höhensteuerausschlag 


$ = 60 соот, 
so ist 
y = o,73 t, Om ir I25 m und 
—2 
бо · 84 
Атах = 125 == 3380 kg. 
. * e | .. 3380 
Die Zelle würde also in diesem Falle mit 55 5,64- 
facher Belastung beansprucht. Der zugehörige Anstellwinkel wäre 
80 
а= 33 — 40 = 2,40. 
Y _2 
16 15° 0,08 · 84 


Das Handley-Page-G-Flugzeug. 
Bericht der Flugzeugmeisterei Adlershof. 
(Mit Tafel XVII und XVIII.) 


Der groBe zweimotorige Doppeldecker mit Zugschrauben 
wurde von der englischen Admiralitat 1915 bei der »Handley- 
Page, Ltd.« in Hendon bei London in Auftrag gegeben und 
kam aber erst 1917 an die Front. Das erste 1917 eroberte 
»H.-P.«-GroBflugzeug war mit zwei Motoren à 280 PS aus- 
gerüstet. Die später gebauten Flugzeuge haben zwei »Rolls- 
Royce«-Motoren à 300 PS, welche 4flügelige Propeller mittels 
Getriebe antreiben. 

Die Besatzung besteht aus zwei Offizieren und drei Mann. 
Das Flugzeug führt mit: einen Schwanzwagen, Verspannungs- 
latten, zwei kleine Klappleitern und zwei Luftschrauben- 
überzüge. | 

Die Bewaffnung besteht aus drei 
ca. 900 Patronen und r6 Bomben. 

Die Flügel spannen oben 30,49 m, unten 21,37 m, haben 
3,05 m Rippentiefe und einschließlich Querruder 152,5 m? 
Tragfläche. Pfeilform und Staffelung sind nicht vorhanden. 
Die V-Form der im Oberflügel an einem 4,91 m breiten Balda- 
chin und unten an wagerechten, bis zu den Motorstielen 
reichenden Zwischenstücken befestigten Außenzellen betragt 
1729. Die Einstellwinkel sind über die ganze Fläche oben 3°, 
unten 2,69, Der Flächenabstand beträgt 3,44 m, d.h. 1,13 
der Rippentiefe. | 

Die Flügelholme haben I-fórmigen Querschnitt, die 
des Oberflügels sind kräftiger gehalten. Die Holme der über- 
stehenden Enden des Oberflügels sind über den Außenstielen 
unter Zwischenlage einer Aluminiumplatte stumpf gegen die 
Holmstücke des Mittel- und Außenfeldes gesetzt und werden 
nur kurz durch die Beschläge gefaßt. Sie sind daher nach oben 
und unten abgespannt (Fig. 5, Tafel XVID. 

Die Rippen aus Spruceholz von 3,05 m Tiefe und 0,245 m 
größter Dicke sind als Gitterträger ausgebildet und unter 
Zwischenschaltung von kleinen Holzkeilen mit den Holmen 
verleimt. Ihre Entfernung beträgt 28 bis 34cm. Auf den 


»Lewis-M.-G.« mit 
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Saugseiten der Flügel ist zum besseren Einhalten des Profilen 
zwischen ihnen je eine von Nasenleiste bis Vorderholm reichende 
Hilfsrippe angeordnet (Fig. 5, Tafel XVII). ; 

Die Leinenbespannung der Flügel hat nach Angabe des 
Bordbuches in der Kette 1270 kg/m und im Schuß 1625 kg/m 
Festigkeit. Sie ist mit den Rippen vernäht und dem Zweck 
des Flugzeuges entsprechend unten schwarz und oben braunrot 
gestrichen. 

Das Gewicht der Flügel einschließlich Stiele und Var: 
spannung beträgt 5,7 kg/m*. Die Zellenstiele, von denen die 
inneren größeren Querschnitt haben, sind rechteckige Kasten- 
stiele aus Kiefernholz mit tropfenförmiger Furnierbekleidung. 
Sie sind in den Beschlägen fest verschraubt. Die ebenfalls 
tropfenförmig verkleideten Motorstiele bestehen aus Stahlrohr. 

Die Verspannung ist fast durchweg aus Tropfendrähten 
mit rundem Schaftdurchmesser zwischen 9,5 und ı3 mm 
gebildet. 

Die Drähte der Tiefenkreuzverspannung haben lanzett- 
förmigen Querschnitt und 7,2mm Dicke im Schaft. Ledig- 
lich zur Verspannung des dritten Feldes sowie der überhängen- 
den Enden des Oberflügels sind ohne ersichtlichen Grund 
Drahtseile von 11,2 bzw. 5,3 mm Durchmesser benutzt. Die 
Profile sind nicht genau gewalzt. Bei gleichen Drähten treten 
Unterschiede in der Profiltiefe bis zu 0,4 mm auf. Die Trag- 
drähte sind doppelt, Gegendrähte einfach angeordnet. An den 
Kreuzungspunkten sind sie, um Vibrieren und Scheuern zu ver- 
hindern, durch ein tropfenförmiges Holzstück zusammengefaßt. 

Zur bequemeren Unterbringung des Flugzeuges lassen 
sich die angesetzten Außenzellenan den Rumpf heranklappen. 
Zu dem Zweck sind die Holmbeschläge an den Motorstielen 
als Drehgelenke ausgebildet. Werden die Hebelspannschlösser 
der Verspannung in der Vorderholmebene gelöst, ferner die 
Kuppelbolzen der vorderen Beschläge mit Hilfe eines Hand- 
griffes, der unten Gewinde trägt und in entsprechendes Ge- 
winde der Bolzenköpfe paßt, entfernt, so lassen sich die Flügel 
um die Gelenke der Hinterholme drehen und an den Rumpf 


heranklappen, wo sie mittels besonderer Distanzrohre be- 


festigt werden. Zusammengeklappt hat das Flugzeug noch 
eine Höhe von 5,4 m bei einer Breite von 8,6 m (Fig. 4, 
Tafel XVII, Fig. 3 u. 4, Tafel XVIII). 

Die Beschläge sind zweckmäßig und sorgfältig durch- 
gebildet. Sie sind aus Blech von 2—3 mm Stärke gebogen 
und mit großen Erleichterungslöchern versehen. Sie liegen 
auf großer Länge am Holz an, mit dem sie durch viele dünne, 
teilweise nur 3/16” dicke Mutterschrauben sowie eine Anzahl 
Holzschrauben fest verbunden sind (Fig. 10 u. 11, Tafel X VIII). 


An den Angriffsstellen der Bolzen und Spannschlösser 
ist das Blech durch aufgeschweißte Lappen und Augen bis 
auf 5 mm verdickt. Teilweise sind auch nochmals kräftigere 
Lappen aufgelegt, die durch dickere Schrauben mit Beschlag 
und Holm verbunden sind, wie z.B. für den Anschluß .der 
Tragdráhte an den Beschlägen der Stielfußpunkte. Besonderes 
Interesse bietet die saubere und gute Durchbildung der Dreh- 
gelenke. 

Die брала баг zeigen die bei Verwendung der Profil- 
drähte allgemein übliche Ausführung. Komplizierte Dreh- 
teile wie Kugelköpfe usw. sind vollkommen vermieden. 

Der Rumpf ist ein Holzdrahtboot üblicher Art von 
2,09 m größter Höhe und 1,45 m Breite. Seine Länge beträgt 
19,18 m. Nach vorne verjüngt er sich in eine halbrunde Spitze 
von 0,67 m Höhe. Nach hinten endet er in einen wagerechten 
halbrunden Steven von 0,89m Breite und ото m Radius. 


An der Rumpfspitze (Kanzel) befindet sich der Platz 

für einen M.-G.-Schützen, der durch eine Klapptüre Ver- 

bindung hat mit den hinter ihm sitzenden Führer und Kom- 

mandanten, deren Sitze nebeneinander angeordnet sind. 

Hinter diesen ist ein großer Raum für den Bombenwerfer, 

in dessen als Gitterrost ausgebildetem Boden eine kleine 

Klapptüre zum Besteigen des Flugzeuges angeordnet ist. Es 

«folgt das Bombenlager, über dem ein 5701 fassendes Benzin- 
gefäß angeordnet ist. Hinter diesem, als Zweideckraum aus- 
gebildet, liegen die Plätze für zwei M.-G.-Schützen, von denen 
der obere nach vorn über die Flügel sowie nach oben rück- 
wärts, der untere nur nach unten rückwärts schießen kann. 
Die hinteren M.-G.-Schützen haben wegen des Bombenlagers und 
des großen Benzintanks keine Verbindung mit der Besatzung 


im Rumpfvorderteile. Der Rumpf ist mit Stoff bespannt, in 
dem am Bombenweríerraum beiderseits große Zellenscheiben 
eingesetzt sind. Die SchieBluken können, durch Persennings ge- 
schlossen werden (Fig. 1, Tafel XVII, Fig. 8 u. 9, Tafel XVIII). 

Holme und Stiele des Rumpfes bestehen aus Spruceholz 
von rechteckigem Querschnitt. Von den Plátzen der hinteren 
M.-G.-Schützen ab sind sie als hohle Kastenträger ausgebildet. 
Am Bombenlager haben sie kráftigen I-fórmigen Querschnitt. 
Um ein Ausknicken zu verhindern, sind die Rumpístiele in 
der Ebene des Spantes unter Zuhilfenahme einer Aluminium- 
blechstütze abgespannt, außerdem sind die gegenüberliegenden 
Stiele untereinander verspannt. Um ein Ausweichen in der 
Längsrichtung zu verhüten, werden sie noch durch einen 
Draht von 1,8mm Durchmesser untereinander verbunden. 
Die Rumpfverspannung besteht aus Draht von 2,5—ro mm 
Durchmesser sowie aus 3,5—5,5 mm starken Seilen. Die 
kräftigeren Drähte sind als Deckendráhte ausgebildet. 

Steuer. Steuersäule und Fußsteuer sind auf einem ge- 
meinsamen Bock angeordnet. An das Seitensteuer, dessen 
Züge doppelt sind, ist ein verstellbarerGummizug angeschlossen. 
Die Züge der Quersteuerung laufen nicht unmittelbar zum 
Steuerrad, sondern sind mit losen Rollen verbunden. Die 
Enden des über diese Rollen und das Steuerrad geführten 
Seiles sind am Steuerfundament befestigt. Hierdurch soll 
eine bessere Kraftübersetzung erreicht werden. 

Die Querruder von 6,28 m Breite und 1,5 m Tiefe sind 
mittels kleiner Scharniere am Hinterholm der Oberflügel 
gelagert. Sie tragen außerhalb der Flügel Ausgleichslappen. 
Die Tiefe beträgt hier 2,14 m. Ihre Steuerung ist abhängig. 

Die Schwanzbefiederung ist als Doppeldecker von 5,04 m 
Spannweite und 1,85 m Flächenabstand ausgebildet. Die 
geteilten 2,58 m breiten und 0,59 m tiefen Höhenruder ragen 
seitlich über die Flossen hinaus. Scheinbar hatten sie ursprüng- 
lich, ähnlich wie die Querruder, Ausgleichslappen. In der 
Mitte über dem Rumpf ist eine Kielflosse und zu beiden Seiten 
von ihr je ein ausgeglichenes Seitenruder angeordnet. 

Fahrgestell. Beiderseits des Rumpfes zwischen Rumpf 
und Motorstielen ist je ein zweiräderiges Fahrgestell ange- 
bracht. Der Drehpunkt der geteilten Achse wird durch einen 
Bock aus tropfenförmig verkleideten Stahlrohren zu den Rumpf- 
beschlägen und den Motorstielen abgestützt (Е:р. 2, Tafel XVII). 


. Die Achsschenkel sind außerhalb der Räder mit um- 
klöppelten Gummischnüren abgefedert. Der Federungsweg 
beträgt 0,215 m. Als Wegbegrenzung dient ein unten zwischen 
den Stützen gelagerter Gummipuffer. Die Räder haben mit 
Luftreifen goo mm Durchmesser und eine Breite von 200 mm. 
Die Nabe ist 175 mm lang. Ihr innerer Durchmesser beträgt 
65 mm. 

Motoren. An jeder Seite des Hauptrumpfes zwischen den 
Motorstielen sind die beiden Motoren in besonderen Motor- 
rümpfen untergebracht. 

Das erste Flugzeug hatte 12-Zylinder-V-Motoren. 

Die Bohrung der Zylinder beträgt 114mm, der Hub 
165 mm. Die Drehzahl 1600 in der Minute. Ihre effektive 
Leistung ca. 280 PS.. Der Betriebsstoffverbrauch ist 951 
Benzin und 3.51 Öl in der Stunde. 


Neuere Flugzeuge zeigen im allgemeinen die gleiche An- 
ordnung und Ausführung, sind jedoch mit 300 PS-»Rolls- 
Royce«-Motoren ausgerüstet. Ferner sind an Stelle der Seiten- 
kühler die ganze Fläche der Motorgondeln ausfüllende Stirn- 
kühler mit Abdeckvorrichtung eingebaut. Neuerdings sollen 
die Flugzeuge mit wesentlich stärkeren »Sundbeam en 
ausgerüstet sein, 

Hinter jedem Motor, in dem aus Stahlrohr zusammen- 
geschweißten Motorbock, liegt ein 564 1 fassender zylindrischer 
Benzintank, in dessen Mitte konzentrisch das 58] fassende 
Ölgefäß eingebaut ist. Einschließlich des im Hauptrumpf 
liegenden Benzintanks können also 590 + 2 x 564 = 17181 
Benzin sowie 116 1 Öl mitgeführt werden, was einer Flug- 
dauer von ca. 9% h entspricht. Nach rückwärts ist der Motor- 
bock, um einen guten LuftabfluB zu bewirken, durch große 
Kegel aus Aluminiumblech abgeschlossen (Fig. 6, Tafel XVIII). 

Die Motoren sind mit Getriebe ausgerüstet, durch welche 
die Schraubendrehzahl im Verhältnis 1:0,64 untersetzt wird, 
d.h. die vierflügligen Holzschrauben machen bei 1600 Um- 
drehungen des Motors 1024 Umdrehungen. Die Getriebe sind 
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so ausgebildet, daß die beiden Luftschrauben verschiedenen 
Drehsinn erhalten, und zwar schlagen sie von oben gesehen 
nach innen. Sämtliche zur Bedienung der Motoren nötigen 
Hebel und Leitungen werden zusammen in einer tropfen- 
formigen Holzverkleidung in den Hauptrumpf geführt (vgl. 
Leitungsschema). Die zum Anlassen der Motoren nótigen Hand- 
griffe sind im Raum des Bombenwerfers vereinigt, während 
nur die zur Bedienung im Fluge notwendigen Züge zum Sitz 
des Führers weitergeleitet sind. 

Im Bombenwerferraum sind untergebracht für jeden 
Motor: eine Andrehvorrichtung, die nach Einschalten einer 
Kuppelung gestattet, den Motor durchzudrehen, der Hebel 
für Zündverstellung, die von dem Haupttank gespeiste Ein- 
spritzpumpe (Leitungen rot gestrichen), der Anlasser mit 
seinem Ausschalter sowie Hähne zum AbschlicBen- der Lei- 
tungen des Haupttanks. 

Wahrend des Betriebes halten Motorpumpen den Druck 
in den Seitentanks aufrecht. Sicherheitsventile- verhindern 


ein zu hohes Anwachsen des Drucks. Beiderseits der Motoren 


sind an den Außenseiten der Verkleidung kupferne Röhren- 
kühler, über den Motoren Wassersammler angebracht. Vor- 
richtungen zum Anzeigen des Benzinstandes sind nicht vor- 
handen, nur am Haupttank ist ein Standglas angeordnet. 
Das Öl wird zur Schmierung durch eine Zahnradpumpe in 
den Motor gedrückt und von hier wieder in den Tank zurück- 
geführt. Öltanks und die seitlichen Benzintanks haben keine 
Ablaßhähne. Trichter unter den Vergasern führen über- 
flieBendes Benzin durch ein Rohr bis unter das Fahrgestell ab. 
Am Führersit z befindet sich: Handhebel zum Abschließen 
der Benzinleitungen der beiden Motortanks, Magnetschal- 
tungen, ein kombinierter Gashebel für beide Motoren, der ge- | 
stattet, mit einem Griff jeden Motor für sich oder beide gleich- 
zeitig zu drosseln. Die Handluftpumpe mit Manometer und 
Absperrventilen für die drei Leitungen zum Haupttank bzw. 
den beiden Motortanks. (Leitungen gelb gestrichen.) Ап 
der Verkleidung der Motorrümpfe nach innen dem Führer 
zugewandt sind angebracht: Manometer zum Anzeigen des 
Drucks im Motortank, ein solcher für den Öldruck sowie ein 
nachts leuchtender Drehzahlmesser (Fig. 8, Tafel XVIII). 


AuBer den schon angeführten Instrumenten für die Be- 
dienung der Motoren sind am Führersitz noch untergebracht: 
eine Borduhr, ein Geschwindigkeitsmesser (Staudruckmesser, 
dessen Düse ca. 6o cm unterhalb des Rumpfes, Im von der 
Sitze entfernt, liegt), Kompaß, Längs- und Querneigungs- 
messer sowie Ausschalter für die Beleuchtung der Instru- 
mente. Vor dem Sitz des Führers ist eine Schutzscheibe aus 
Triplexglas angebracht. Seinem Zweck entsprechend ist die 
Beleuchtung des Flugzeuges besonders gut ausgeführt. Am 
Heck des Rumpfes sind eine weiße, an den Enden der Unter- 
flügel neben den áuBeren Stielen Positionslaternen eingebaut, 
die nach vorne rot bzw. grün, und nach den Außenseiten 
weißes Licht zeigen. Im Bombenwerferraum ist ein Ausstoß- 
rohr für Leuchtbomben angeordnet, von denen in einem 
Regal vier Stück mitgeführt werden kónnen. AuBerdem be- 
finden sich unter den Enden der Unterflügel je ein Halter 
für Leuchtbomben, die zur Erleichterung der Landung scheinbar 
elektrisch entzündet werden können. Zur Verständigung 
zwischen Führer und Bombenwerfer ist eine Lichtsignal- 
anordnung vorgesehen. Durch Druck auf entsprechende 
Kontaktknöpfe leuchten im Führersitz farbige Lichter auf, 
um die einzuschlagende Richtung anzuzeigen. Zum Betriebe 
der gesamten Beleuchtungsanlagen dient eine im Bomben- 
werferraum untergebrachte Akkumulatorenbatterie. 


Der Sitz des Führers ist unten und im Rücken, der des 
neben ihm sitzenden Beobachters nur unten mit 3 mm starkem 
Blech gepanzert. Der Motorbock einschließlich der Kühler 
ist unten und an den beiden Seiten durch 1,5 mm starkes 
Eisenblech geschützt, während er oben nur durch 0,8 mm 
dickes Aluminiumblech verkleidet ist. 

F.-T.-Einrichtung war ın dem Flugzeug nicht vorhanden, 
jedoch ist in den Unterflügeln der Antennendraht eingebaut. 

Bewaffnung. In dem Bombenlager können an vier 
kräftigen Querbalken 16 Bomben von 65, roo, 112 oder 180 
englischen Pfund aufgehangen werden. Die Züge sind, durch 
einen Kasten geschützt, zu einem gemeinsamen Handhebel 
geführt. 
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Boden, um durch das unter dem Führersitz liegende Visier 
zu zielen. Er hat dann zur Rechten den Abzugshebel, sowie 
über sich die Druckknopfe für die oben erwähnte Signal- 
vorrichtung (Fig. 9, Tafel XVIII). 

Über den beiden vorderen Balken des Bombenlagers 
sind noch zwei höher liegende angeordnet. Ап diesen konnen 
nach Entfernung der unteren acht größere, 250 Pfund- Bomben, 
aufgehangen werden. 

Die Bomben können einzeln oder innerhalb 1% Sek. in 
Salven zu je vier abgeworfen werden. Die Vorrichtung kann 
auch für elektrische Auslösung eingerichtet werden. 

Für die drei Lewis-M.-G. können in besonderen Regalen 
mitgeführt werden: im vorderen M.-G.-Stand ı2 Trommeln, 
in jedem hinteren 18. Da jede Trommel 45 Patronen enthält, 
können 2160 Patronen untergebracht werden. 

An Stelle der einfachen, wagerechten Gleitschiene für 
das M.-G. des hinteren, oberen Schützen findet sich bei neueren 
Flugzeugen der übliche Hochschiebedrehkranz, der dem 
Schützen ermöglicht, auch nach seitwärts und unten zu 
schießen. 

Gewichte. Das Leergewicht des Flugzeuges wird im 
Bordbuch mit 3100 kg angegeben, während sich aus den 
Wägungen der Einzelteile sowie des ganzen Flugzeuges 3900 kg 
ergibt. Die Versuchsflüge in England wurden durchgeführt 
mit 1700 kg Nutzlast. Nach einer Anweisung soll das Gewicht 
der Bomben und des Benzins 1470 kg nicht überghreiten. 

Die Gesamtnutzlast wird daher mit ca. 2000 КЬ richtig 
eingeschätzt sein, womit sich als Gewicht des beladenen Flug- 
zeuges 5900 kg ergibt. 


Gewichtstabelle. 


I. Nutzlast. 


a) Fünf Insassen. . . . 375 kg 
b) Drei M.-G., beweglich, mit Pa- 
tronen Я š ; , 166 » 
c) Bomben А 880 > 
а) Betriebsstoffe . Wu 134O » 
| Höchstnutzlast 2000 kg 
II. Leergewicht. 
a) Zwei Mann einschließlich Öl im 
Gehäuse mit Wassersammler und 
Gerüst für Deckbleche . . . 880 kg 
. b) Vier Auspuffsammler . .... 28» 
c) Kühleranlage bU» Ass x TO 
d) Kühlwasser . . . ... 80>» 
e) Luftschraubeu mit Naben. faite: 55:03 
f) Ein Benzinhanptbehälter mit Be- 
festigungen . . 5I ? 
g) Zwei Benzinne 'benbehálter mit Öl- 
behalter . . . . 2 ..... go » 
h) Motorzubehör . 128 » 1444 kg 
і) Hauptrumpf. . . 604 
k) Zwei Nebenrümpfe mit Motor- 
stielen : pum quw we ee ee, 298419 
1) Rumpfzubehör. een AE E 
m) Zwei Fahrgestelle 320 » 
n) Schwanzsporn. . . . . . . . 11 
o) Steuereinrichtung ....... 8 » 
p) Flügel mit Klappen, Gelenken, ° 
Sticlen, Kabeln, Klappen- und 
Steuerzügen . . . . 867 » 
q) Hóhen- und Seitenleitwerk . . 98» 2306 » 
r) Rumpfeinbauten, Bombenlager usw. 150 kg 150 kg 
11. Leergewicht: 3900 kg 
III. Gesamtgewicht: 5900 kg 


Hierbei wird die Flächenbelastung: 
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Fig. 10. Handley-Page-G-Flugzeug. Holmbeschläge. 
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| Fig. ІІ. 
Fig. 7. Handley-PaHandley-Page-G-Flugzeug. Drehgelenk d. unteren Tragfläche von hinten. 
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Geschwindigkeit und Steigvermógen. Nach den 
Aufzeichnungen wurden mit 1700 kg Nutzlast erreicht: 


305 m in ı Min. 48 Sck. 


бош » 4 » 25 » 
915m > 6 » 5I » 
1525 m »I3 » 58 „ 


Hierbei wurde in 6ro m Hóhe eine Geschwindigkeit von 
135 kmh in 1525 m eine Geschwindigkeit von 121 km fest- 
gestellt. Die Geschwindigkeit im Steigen betrug 78 kmh. 
Bei der Überführung nach Frankreich wurden von dem ersten 
Flugzeug dieses Typs von 11 h 30 vorm. bis 2 h nachmittags 
ca. 250 km zurückgelegt, d.h. bei allerdings ungünstigem, 
neblichtem Wetter eine Stundengeschwindigkeit von тоо km 
erreicht. 

Zur Aufrechterhaltung des Gleichgewichts soll das Flug- 

zeug geflogen werden: mit Führer allein oder Führer und je 
ein Mann vorne und hinten oder Führer und je zwei Mann 
vorne und hinten. Die übrige Nutzlast soll um einen Punkt, 
der 1,26 m hinter der Flügelvorderkante liegt, ausgeglichen 
werden. | . 
Da in England die Entwürfe der Flugzeuge größtenteils 
von der Heeresverwaltung selbst stammen und die Firmen 
genaue Konstruktionsangaben erhalten, werden keine scharfen 
Abnahmebedingungen gestellt. Man begnügt sich daher, wie 
auch anscheinend bei diesem Flugzeuge, mit einer Steig- 
prüfung bis 1500 m, einer Geschwindigkeitsprüfung sowie einer 
Messung des Betriebsstoffverbrauchs. Eine schárfere Prüfung 
erfolgt spáter bei der Truppe. 


Patentschau. 
(Von Ansbert Vorreiter.) 


(A: Anmeldung, E: Letzter Tag der Einspruchstrist.) 


Patentanmeldungen. 


42c. 42. Sch. 50888. Dynamisches Auswuchtverfahren für 
Umlaufkorper. Karl Schenck, Eisengießerei und Maschinenfabrik 
Darmstadt G.m.b. H. und Dr.-Ing. Hans Hey mann, Kiesstr. 127, 
Darmstadt. А. 21. 12. 10. E. 28. 1. 19. 

42€, 16. D. 34 504. Flüssigkeitsmesser; Zus. z. Anm. D. 33 323. 
Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt E. V., Berlin, und 
Dipl.-Ing. Wilhelm Stieber, Adlershof. A. 29.1.18. Е. 2. 2. 19. 

42 e, 16. D. 34517. Flüssigkeitsmesser; Zus. z. Anm. D. 33 323. 
Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt E.V. Berlin, und 
Dipl.-Ing. Wilhelm Stieber, Adlershof. A. 17. 10. 17. Е. 2. 2. 19. 

46b, 4. G. 44434. Ventilloser Zweitaktmotor Wéry van 
Grootloon, Bilsen, Belgien. A. 18. 6. 16. E. 12. 2. 19. 

40b, 18. L. 44899. Regelungsvorrichtung für die Brennstoff- 
zufuhr zum Vergaser von Flugzeugmotoren. Luft-Verkehrs- 
Gesellsch. m. b. H., Berlin- Johannisthal. А. 4. I. 17. E. 12. 2. 19. 

40c, б. A. 30031. Unterdruckregler für Vergaser. Allgemeine 
Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. A. 22. 12. 17. E. 12. 2. 19. 

40c, 14. L. 47106. Zündvorrichtung für Verbrennungsmotoren. 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. A. 30. 8. 18. 
E. 12.2. 19. 

46c, 14. W. 46101. Magnetelektrische Zündmaschine. Heinrich 
Werner, Frankfurt a. M., Neue Rothofstr. 17. A. II. I. 
E. 12.2. 19. : 

40c, 23. M. 61807. Kühlerregelung. Mitteldeutsche Kühler- 
fabrik Teves & Braun G. m. b. H., Frankfurt a. M. A. 12. 9. 17. 
E. 12. 2. 19. 

40c, 27. B. 86497. Anlaßvorrichtung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Benz & Cie., Rheinische Automobil- und Motorenfabrik 
A.-G., Mannheim. A. 31. 5. 18. E. 12. 2.19: 

40c, 5. Н. 72260. Gekühlter Kolben mit eingesetztem Boden 
für einfach wirkende Verbrennungskraftmaschinen. Max Heiser, 
Berlin, Essenerstr. 8. A. 4.60.17. E. 28. r. 19. 

40c, 5. О. 10452. Kolben für Explosionsmotoren und ähnliche 
Maschinen. Fa. Adam Opel, Rüsselsheim a. Main. А. 9. 1. 18. 
E. 28. 1. 19. 

46c, 6. R. 45455. Vergaser für Flugzeugmotoren, Hugo Reik, 
Wien; Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw., Berlin SW II. А. 28. 1. 18. 
Österreich 11.1.18. Е. 28.1. IQ. 

46b, 7. M. 58 730. Schaltvorrichtung für kompressorlose Ver- 
brennungskraftmaschinen. Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges., 
Oberursel b. Frankfurt a. M. А. 2.11.15. Е. 28.1. 19. 

46c, 6. C.22479. Vergaser für flüssigen Brennstoff. Gustaf 
Erikson, Stockholm; Vertr.: Dr. G. Rauter, Pat.-Anw., Berlin 
Wg. A. 18. 7. 17. Schweden 10. 10. 16. E. 28. 1. 19. 


15. 
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46c, 6. L. 42 783. Spritzvergaser für Explosionsmotoren mit 
seitlich des Mischraumes liegender Zerstaubungs vorrichtung, I.yma- 
Vergaserfab. Dietz & Co., Dresden-A. A. 7. 12. 14. E. 25. 1,10. 

46c, 14. M. 62779. Antrieb des Zündmagneten für Explosions- 
kraftmaschinen. Motorpflugwerke München С. m. b. II., 
München. А. 7.3.18. E. 28. 1. 19. 

46 c. 28. H. 71818. Druckluftanlaß motor. Irna Frieda Hähnel, 
Chemnitz, Brühl 14. A. 8. 3. 17. E. 28. 1. 19. 

46c, Z. K. 66068. Schmier vorrichtung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Julius Kruk, Leipzig-Gohlis, Äußere Halischestr. 69. 
A. 18. 4. 18. E. 9. 2. 19. 

46 c, 6. D. 34084. Verfahren zur Verwendung flüssiger Brenn- 
stoffe bei Motoren. Dipl.-Ing. Hans Drescher, Charlottenburg, 
Witzlebenstr. 12. A.ı2.1.18. E. 2. 2. I9. 

46c, 20a. H. 70540. Kühlung von Verbrennungskraftmaschinen. 
Rud. Hoffmann, Mülheimi. E., Nifferstr. I. A. 3. 7. 10. E. 28. 1. 19. 

46a 19. W. 50199. Zweikolbenzweitaktmaschine. — Fitz 
Müller, Düsseldorf, Lindemannstr. 13. A. 20. 12. 17. E. 10. 2. 18. 

46c, 6. Н. 63276. Spritzvergaser. Karl August Henne, 
Ratingen, Mülheimerstr. 30. A. 8. 8. 13. E. 16. 2. 19. 

77h, 6. G. 45000. Luftschraube mit sich selbsttätig ñndernder 
Steigung. Garuda Flugzeug- und Propeller-Bau G. m. b. H., 
Neukölln. A. 20. 3. 17. E. 12. 2. 19. 

77h, 5. G. 46637. Anordnung von Betriebsmittelbehältern, 
Kühlern usw. im Tragdeck eines Flugzeuges. Gothaer Waggon- 
fabrik A.-G., Gotha. A. 7. 5. 18. E. 28. 1. 19. 

77h, 5. Sch. 51789. Flugmaschine mit verstellbaren Trag- 
flächen. Wilhelm Schneider, Cöln- Klettenberg, Sulzburgstr. 5. 
А. 14. 8.17. E. 28. 1. 19. Ä 

77h, 5. Sch. 52319. Einrichtung für Zielübungen auf cinem 
Flugzeug. Eduard Schulze, Breslau, Kletschkaustr. 48. A. r1. 12.17. 
E. 28. 1. 19. 

63c, 13. А. 29594. Anlaßvorrichtung für Kraftfahrzeuge. 
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, Berlin. A. 14. 8. 17. 
Amerika 21. 4.16. Е. I9. 2. 19. 

77h. 9. S.47542. Winter-Anlaufvorrichtung für Flugzeuge. 
Walther Seiszer, München, Reitmorstr. 31. A. 10. 12. 17. E. 16.2. 19. 

77h, 9. Z. 10256. Insbesondere für Flugzeuge bestimmter, 
einen selbständigen Körper bildender Radkranz. Zeppelin- 
Werk Lindau G.m.b.H. und Dipl.-Ing. C. Dornier, Lindau- 
Reutin i. В. A. 27. 12. 17. E. 16. 2. 19. 

77h, 5. D. 33 768. Stielanschluß für Flugzeuge. Deutsche 
Flugzeug-Werke G. m. b. H., Leipzig. A. 29. 9. 17. E. 2. 2. 19. 

77h, 5. K. 64477. Steuerung der Abfeuer vorrichtung für 
Maschinengewehre. Ludwig Kral, Wien; Vertr.: H. Springmann 
und E. Herse, Pat.-Anwälte, Berlin SW 6r. А 19. 7. 17. Österreich 
3. 8. 16. E. 2. 3. 19. 

77h, 5. U. 5927. Entfernungsmesser für die Landung von 
Luftfahrzeugen. Paul Ufer, Berlin, Königgrätzerstr. 85 a. A. 4. 11.15. 
E. 2. 2. 19. | 

77h, 5. Е. 42787. Auslósevorrichtung für Zünder von Flammen- 
werfern für Flugzeuge. Richard Fiedler in Berlin-Halensee. Kur- 
fürstendamm 94/95. А. 6. 2. 18. E. 2. 2. 19. 

77h, 5. L. 44458. Kampfflugzeug. Zeppelin-Werk Lindau 
G. m. b. H., Lindau-Reutin i. B., und Dipl.-Ing. Claudius Dornier, 
Friedrichshafen a. B., Kónigsweg 55. А. 23. 8.16. Е. 2. 2. 19. 

77h, 5. W. 41256. Flugzeug, dessen Höhensteuerung durch 
Verlegung des Druckmittelpunktes bewirkt wird. Robert Woerner, 
Berlin- Johannisthal, Waldstr. 11. A. 27. 12. 12. E. 2. 2. 19. 

77h, 7. S..45349. Tragfläche mit aus Federn bestehendem 
elastischen Ansatz. Georg Sandt, Charlottenburg, Schloßstr. 48. 
А. 26. 5. 16. E. 2.2. 19. 

77h, 2. W.47938. Feuerung für Luftschiffkessel. Dr. Rudolf 
Wagner, Hamburg, Bismarkstr. 105. А. 5. 6. 16. E. 9. 2. 19. 

77h, 5. F.42703. Sicherheitsvorrichtung für Flugzeuge. Otto 
Fantoni, Braunschweig, Pestalozzistr. 10. А. 6. 2. 18. E. 9. 2. 19. 

77h, 5. L. 46346. Holmbeschlag für Flugzeuge. Luft- 
Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Berlin- Johannisthal. A 25. 3. 18. 
E. 9. 2. 19. 

77h, 6. B. 83668. Antrieb für Doppelschrauben, insbesondere 


für Flugzeuge. Wilhelm Bäuerle, Landau, Pfalz. A. 23. 4. 17. 
E. 9. 2. 19. 
77h, 15. F. 43071. Vorrichtung zum Abwerfen der Bomben 


vom Flugzeug aus. F. C. Glaser & К. Pflaum, Alleinverkauf 
der Kruppschen Feld-, Forst- und Industriebahnen G. m. b. H., 
Berlin. A. II. 4. 18. Е. 19. 2. 19. 

46c, @ А. 30032. Ausgleichrohr für Flugzeugmotoren. All- 
gemeine Elektrizitáts-Gesellschaft, Berlin. A. 22. 12.17. 
E. I9. 2. 19. | 

46c, 13. A. 30150. Brennstoffzuführungsvorrichtung. Herrmann 
Alber, Duisburg, Poststr. Ig. A. 1.2. 18. Е. 19.2. 19. 


Patentertellungen. 


46a, 19. 310418. Vorrichtung zum Einführen frischer Luft 
in den Arbeitszylinder einer Zweitaktexplosionskraftmaschine. 
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Theodor Wladimiroff, 
41558. | 
46a, 19. 310443. Verbrennungskraftmaschine. Juhana Kylli- 
ginen, Helsingfors, Finnland. A. 7. 7. 12. К. 51 890. 
40c, 4. 310328. Explosionsmotor mit Stahlzylinder und Stahl- 


St. Petersburg, Rußl. A. 13. 2. 13. W. 


kühlmantel. Daimler Motoren-Gesellschaft, Untertürkheim. 
20. I. I4. D. 31302. 

46c, 5. 309929. Bolzensicherung für Motorkolben. Argus- 
Motorengesellschaft m. b. H., Berlin-Reinickendorf. 7. 5. 18. 


A. 30543. 4. I. I9. 

46c, I2. 310444. Vorrichtung zur Gemischzuführung bei Ver- 
puffungskraftmaschinen mit umlaufenden Zylindern und fest- 
stehender hohler Kurbelwelle. Horchwerke Aktiengesellschaft, 
Zwickau i. Sa. 3. 1. 13. Н. 60078. 

46с, 23. 310399. Einrichtung zum Kühlen der Zylinder von 
Gasmaschinen mittels unter Druck gehaltenem und durch eine Pumpe 
mit Rückschlagventil bewegtem heißen Wassers. Wärme-Ver- 
wertungsgesellschaft m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 5. 2. 14. 
S. 41277. 

46c, 7. 310215. Sicherheitsvorrichtung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Dipl.-Ing. Georg Wimplinger, Berlin-Südende, Steg- 
litzerstr. 24. I. 8. 16. W. 48189. 13. 1. 19. 

46c, 14. 310234. Unterbrecher für Zündmaschinen. 
Bosch, Akt.-Ges., Stuttgart. то. 6. 17. В. 83983. 

46c, 17. 310216. Zündkerze. Carl Otto Landgrebe, Dres- 
den, Kaulbachstr. 25. 25. 4. 17. L. 45217. 13. I. 19. 

46c, 21. 310245. Kühler mit auswechselbaren Kühlzellen- 
zwischengliedern. Eugen Arbenz, Zürich, Schweiz. 8.4.17. A. 
29238. Schweiz I2. I. 17. 

46c, 30. 310287. Schalldämpfer fürVerbrennungskraftmaschinen. 
Dipl.-Ing. Gottfried Begas, Berlin, Aschaffenburgerstr. 16. 28. 6. 
17. B. 84087. 

77h, 2. 309935. Starres Luftschiff mit als Laufgang ausge- 
bildetem Kiel. Luftschiffsantrieb G. m. b. H., Berlin. 3. 9. 1o. 
L. 30877. 

77h, 9. 309968. Hohle Radbereifung aus Zellstoff. Hans Grüne- 
wald. Hannover, Fundstr. 20. 17.12.15. G. 43522. 

77h, 5. 310247. Als Fahrrad benutzbares Flugzeug. Richard 
Koselleck, Hildesheim, Dammstr. 12. 1. 9. 16. K. 62893. 13. I. 19. 

77h, 5. 310248. Gehäuse für Flugzeug-Umlaufmotoren. Karl 
Wiegand, Frankfurt a. M., Günderrodestr. 16. 4. 11. 16. W. 48599. 
13. I. I9. 

77h, 5. 310292. Flugzeug mit verstellbaren Flügeln. Fried- 
rich Rau, Berlin, Kesselstr. 16. 28. 5. ro. R. 32 342. 

77h, 5. 310396. Vorrichtung zum Abziehen von auf Flug- 
zeugen angeordneten Maschinengewehren. Luftverkehrs-Gesell- 
schaft m.b.H., Berlin-Johannisthal. 6.7.17. L.45429. 25. 
1. 19. 

77h, 5. 310397. Flugzeug. Luftverkehrs-Gesellschaft 
m. b. H., Berlin- Johannisthal. 27. 10. 14. Sch. 47888. 

77h. 6. 310407. Luftschraube mit sich selbsttätig ändernder 


Robert 


Steigung. Garuda Flugzeug- und Propellerbau G. m. b. H., 


Neukölln, Naumburgerstr. 42/43. 7. 2.17. G. 44823. 25.1. 19. 

77h, 9. 310423. Einhol- und Ablaufvorrichtung für Seeflugzeuge. 
Heinrich Bauer, Karbidwerk Freyung v. W., Niederbayern. 23. 10. 
17. B. 84775. 

42C, 42. 310884. Vorrichtung zum Auswuchten rotierender 
Körper. Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft, Berlin. 
А. 23.12.17. А. 30018. 

46b, 6. 310930. Sicherungs-Vorrichtung gegen Rückzündung 
beim Anlassen von Verbrennungskraftmaschinen. Hermann Koch, 
Königsberg i. Pr., Steindamm 37. A. 12. 3. 18. K. 65781. 

46c, 7. 310870. Vergaser für Explosionskraftmaschinen. 
Wilhelm Sturm, Lörrach. A. 23. 5. 17. St. 30550. 

46с, 28. 310887.  AnlaBelektromotor; Zus. z. Pat. 271222. 
Bosch Magneto Company, New York; Vertr.: A. du Bois- 
Reymond, M. Wagner und G. Lemke, Pat.-Anwälte, Berlin SW ı. 
А. I5. IO. 15. B. 80 322. 

77h, 5. 310824. Einrichtung zum Verbinden und Lósen von 
Spanndrähten und -bändern bei Luftfahrzeugen; Zus. z. Pat. 290121. 
jakob Lohner & Co., Wien; Vertr.: H. Springmann und E. Herse, 


Pat.-Anwälte, Berlin SW 61. A. 8. 3. 16. L. 43938. Osterreich 
IO. 2. IO. 
77h, 5. 310 825. Fallschirm für Flugzeuge Wilhelm 
Schroeder, Kónigswusterhausen. А. 5.6. 17. Sch. 51488. 
77h, S. 310826.  Einspritzkondensator für Luftfahrzeuge. 
Dr. Rudolf Wagner, Hamburg, Bismarckstr. 105. A. 30. 5. IO. 
W. 48025. 


77h, о. 310827. Hohler Propellerflügel aus Blech. Wilhelm 
Froehlich, Wannsee b. Berlin. A. 15. 2. 17. F. 41032. 

77h, 9. 310857. Nach oben schlagbares Laufgestell für Flug- 
zeuge. Erich Brauner, Breslau, Breitestr. 38. A. 27. II. 17. 
B. 85009. 


E ` n ы Ansbert у orreiter, 


, Ingenieur, Nikolassee bei Berlin, Gertrudstr, 3. — Druck von K. Dldenbourk in München. 
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Bücher-Besprechungen. 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


8 über einheitliche Bezugstemperatur und Lage der 
Null-Linie bei Passungen. 

Über die einheitliche Bezugstemperatur der MeBwerk- 
werkzeuge und die Lage der Null-Linie im künftigen 
Einheitspassungssystem, soll demnächst im Normenausschuß 
der deutschen Industrie die Entscheidung fallen. Beide Fragen sind 
von grundsätzlicher und allgemein umfassender Bedeutung. 

Sämtliche Unterlagen für die Stellungnahme zu beiden Fragen 
sind in einem demnächst erscheinenden Sonderheft des »Be- 
triebes« über Bezugstemperatur und Passungen enthalten. 
In diesem Sonderheft sind auch die Fragen veröffentlicht, die der 
Vorstand des Normenausschusses der deutschen Industrie den im 
Normenausschuß mitarbeitenden Behörden und Firmen unterbreitet 
hat. Da die Entscheidung über die einheitliche Bezugstemperatur 
und die Lage der Null-Linie im Einheitspassungssystem auf Grund 
der einlaufenden Antworten erfolgen soll, werden unsere Leser auf- 
gefordert, in ihrem eigenen Interesse zu diesen Fragen Stellung zu 
nehmen. Auf Wunsch werden die Fragebogen von der Geschäfts- 
stelle des Normenausschusses der deutschen Industrie, 
Berlin NW 7, Sommerstr. 4a kostenlos zugesandt. 

Die Anschaffung der genannten Sondernummer ist wegen des 
für jeden Techniker wissenswerten Inhaltes zu empfehlen. Sie ist 
vom Verein deutscher Ingenieure Berlin NW 7, Sommer- 
straße 4a zum Preise von М. 2 20 zu beziehen. Die Bezieher des 
»Betriebes« erhalten das Sonderheft kostenlos. 


Wir machen unsere Leser auf die in der Nummer 3 der vom 
Verein deutscher Ingenieure herausgegebenen Zeitschrift „Der Be- 
trieb“ zur Veröffentlichung gelangenden neuen Normblätter »Die 
Holzbalkendeckedes Kleinhauses« aufmerksam. Heute, 
wo es gilt, die große Zahl der von der Front zurückkehrenden 
Arbeiter zu beschäftigen, kann es jedem Unternehmer nur erwünscht 
sein, Ware, für deren Absatz er nicht zu befürchten braucht, auf 
Lager fertigen zu können. 

Die Normblätter sind durch die Geschäftsstelle des Normen- 
ausschusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, Sommerstr. 4а, 
zu beziehen. 

Zu beachten ist, daß mit Rücksicht auf die Dringlichkeit die 
Normblätter im Entwurf veröffentlicht werden müssen, selbstver- 
ständlich sollen sie daneben in der üblichen Weise mit Einspruchsfrist 
der Kritik unterbreitet werden. Dieser ungewöhnliche Weg mußte 
beschritten werden. — Er wird auch nicht zu Unzuträglichkeiten 
führen, da ein Normblatt stets vor seiner Veröffentlichung bereits 
in zahlreichen Besprechungen von Fachleuten durchgearbeitet ist. 

Gleichzeitig sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, daß in 
den nächsten Wochen noch eine weitere Anzahl DI-Normen eben- 
falls im Entwurf für die Fertigung freigegeben wırd, und zwar 
handelt es sich um folgende Normblätter: 

etwa so Blatt Schraubennormen (Eisenschrauben, Holzschrau- 

ben, Muttern, Unterlegscheiben, Splinte); 


» z ь  Flachklemmen (Fachnormen des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker); 

d I »  Lótklemmen (Fachnormen des Verbandes deut- 
scher Elektrotechniker); 

° I » feste Griffe; 

, o » Türen und Fenster des Kleinhauses; 

einge » Türdrücker und -beschläge des Kleinhauses. 


Die angeführten Normblätter können entweder dem »Betriebe 
für den eigenen Gebrauch entnommen oder von der Geschäfts- 
stelledes Normenausschusses Berlin NW. 7, Sommer- 
straße 4a, bezogen werden. 


Kriegsamt. Amtliche Mitteilungen und Nachriehten. Schrift- 
leitung: Berlin W.9, Leipziger Platz 13. Aus dem Inhalte: 

Außer den Bekanntmachungen des Kriegsamtes und der De- 
partements und Abteilungen des Kriegsministeriums sowie seit 
Nr. 66 des Reichsdemobilmachungsamtes werden in Zukunft auch 
die Veróffentlichungen des Verwertungsamtes für freiwerdende 
Heeres-, Marine- und sonstige reichseigene Güter im sKriegsamt. 
Amtliche Mitteilungen und Nachrichten« erscheinen. Da infolge 
der Erweiterung des Inhaltes das Blatt auch für gróBere Kreise 
der bisherigen Friedensindustrie Bedeutung gewinnt, ist die Ein- 
schränkung der Lieferung, die bis jetzt in Kraft war, aufgehoben 
worden. Das Blatt wird in Zukunft allen vertrauenswürdigen 
Firmen geliefert werden, die als solche durch einen Ausweis der 
zuständigen Kriegsamtstellen (Nebenstellen) namhaft gemacht 
sind. Als Ausweis gilt eine gelbe Adressenkarte, die von der 
Kriegsamtstelle (Nebenstelle) zu erhalten ist, von dieser mit 
ihrem Dienststempel versehen wird und von der betreffenden 
Firma nach Ausfüllung an die Versandstelle zurückzusenden ist. 


Die Jahresgebühr von M. 5.— pro Stück für 1919 ist zur Vermei- 


dung von Lieferungsstörungen umgehend auf Postscheckkonto Berlin 
17552, »Kriegsamt. Amtliche Mitteilungen und Nachrichten, zu 
überweisen. 


Auszeichnung. Dem Direktor der Fokker-Flugzeugwerke in 
Schwerin 1. M., Herrn A. Н. G. Fokker, ist für seine Verdienste 
um das Flugzeugwesen von Sr. Majestät dem Kaiser das Eiserne 
Kreuz II. Kl. am weiß-schwarzen Bande verliehen worden. 


Ein schwedisches flugwissenschaftliches Institut. Einem Be- 
richt über die Flugzeugwerke Enoch Thulinsin in Landskrona 
entnehmen wir, daB diesem Industriewerk ein flugwissenschaft- 
liches Forschungsinstitut angegliedert worden ist, das eine erhebliche 
Förderung des internationalen Flugwesens verspricht. Zwar gibt 
es bereits in verschiedenen Ländern ähnliche Anstalten, und selbst- 
verständlich beschäftigen sich die Heeresleitungen aller kriegführen- 
den Völker auch mit der wissenschaftlichen Erforschung des Flug- 
wesens. Aber von allen Anstalten dieser Art, die sich in Privathand 
befinden, ist die schwedische jedenfalls die größte, denn sie ist 
sogar bedeutender als die der amerikanischen Curtiß-Gesellschaft. 
Was den Arbeitsplan der neuen Anstalt betrifft, so umfaßt derselbe 
das Flugwesen in seiner Gesamtheit: alles was sich auf die Ge- 
schwindigkeit, das Gewicht, das Trag- und Steigwesen von Flug- 
zeugen, auf die Wirkung des Luftwiderstandes, die Gleichgewichts- 
bedingungen usw. bezieht, soll hier durch Versuche erforscht werden. 
Neben Versuchen mit Flugzeugen und fliegenden Modellen werden 
Versuche im Windkanal gemacht. In der Forschungsanstalt, die 
für Versuche dieser Art einen großen Raum von 35 X 15 X gm 
Abmessungen zur Verfügung hat, werden zwei große elektrisch an- 
getriebene Gebläse für diesen Zweck verwandt. Die Windstärken 
bzw. Geschwindigkeiten, die damit erzeugt werden können, gehen 
bis zu der eines Orkans von rd. 150 km in der Stunde. Dr. N.H. 

Die Flugzeugindustrie im Frieden. Ist die Flugzeugindustrie 
nur eine Kriegsindustrie, und kann man deshalb nicht an ihre Zu- 
kunft im Frieden glauben? Diese wichtige Frage hat der General- 
direktor des »Ungarischen Lloyd« Flugzeug- und Motorenfabrik-, 
A.-G., Heinrich Bier, in einem Aufsatz in der ungarischen Fachpresse 
behandelt. Bier sagt: Die ungeheuren Erfolge und die stetig wach- 
sende Tätigkeit der Flieger im Felde haben unbedingt die gegen- 
wärtige Generation überzeugt, daß das Fliegen ein Gemeingut der 
Menschheit geworden ist. Die Richtlinien, welchen die Flugtechnik 
bisher gefolgt ist, galten fast ausschließlich der Ausgestaltung der 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


Flugzeuge als Kampfmittel. Der Friede wird ganz andere Anforde- 
rungen stellen, die keineswegs geringer sind. Nach Bier wird sich 
die technische Vervollkommnung in zwei Richtungen betätigen 
müssen: 1. Kriegsflugzeuge und 2. Verkehrsflugzeuge. Da eine 
allgemeine Abrüstung wohl kaum zu erwarten ist, bleibt zunächst 
der Ersatz zur Erhaltung des Bereitschaftszustandes der Flieger- 
formationen bestehen. Der Verbrauch von Militärflugzeugen wird 
im Frieden jedoch so gering sein, daß die im Kriege entstandenen 
ganz bedeutenden Fabrikanlagen hiervon allein kaum ausreichend 
beschäftigt werden können, vermutlich gerade soweit, daß ein ver- 
minderter Betrieb erhalten werden kann. Der Luftverkehr bildet 
daher für die Flugzeugindustrie eine Lebensfrage. In welchem 
Ausmaße sich nun hier ein Absatzgebiet schaffen läßt, hängt von 
der Entwicklung des Luftverkehrs, der Ausgestaltung des Ver- 
kehrsnetzes und der Zahl der täglichen Kurse ab. Hierzu kommt 
noch das Absatzgebiet des sich neben dem Allgemeinverkehr ver- 
breiternden Flugsportes und Luxusverkehrs, sowie der Spezial- 
zwecke, denen das Flugzeug zu dienen berufen ist. Die Friedens- 
aussichten und die Zukunft der Flugzeugindustrie kónnen somit 
als gesichert gelten. Dr. N. H. 


Der bisher von der Firma Rumpler-Werke, G. m. b. H., geführte 
Geschäftsbetrieb ist mit allen Aufträgen, Außenständen und Ver- 
pflichtungen von unserer neu gegründeten und unter dem 3r. De- 
zember 1917 handelsgerichtlich eingetragenen Firma: Rumpler- 
Werke Akt.-Ges., Berlin-Johannisthal, übernommen worden. Zum 
Vorstand der Gesellschaft ist Herr Ingenieur Edmund Rumpler 
bestellt worden. 

Hamburg. Hanseatische Flugzeugwerke, Carl Casper, A.-G., 
in Hambu:g. Die Verwaltung beabsichtigt, der demnächst einzu- 
berufenden Generalversammlung die Erhóhung des Aktienkapitals 
um M. 1 Mill. auf M. 2!5 Mill. vorzuschlagen, wobei den alten Aktio- 
nàren ein wertvolles Bezugsrecht angeboten werden wird. Das Werk 
ist in seinen wesentlich erweiterten Betrieben bis an die Grenzen 
der Leistungsfähigkeit für längere Zeit beschäftigt. Die Dividende 
für das erste Geschäftsjahr 1917 wird an der Hamburger Börse auf 
1595 geschätzt. 


Fortsetzung auf S. XVI, XVII, XVIII, XX u. XXI. 
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„Grünes Kreuz“. Eine Erwerbs-Organisation deutscher Kriegs- 
kameraden ohne Unterschied des militärischen Ranges und ihrer 
Familienmitglieder ist unter dem Sammelnamen „Grünes Kreuz’ 
in Berlin ins Leben getreten. Sie will an dem Wiederaufbau durch 
den Krieg zugrunde gerichteter selbstándiger Existenzen mithelfen 
und die verschiedensten Erwerbsgebiete sowie Bildungsstufen be- 
rücksichtigen. Das Gesamtunternehmen soll in fünf Abteilungen 
gegliedert werden, welche Industrie, Handel, Landwirtschaft, 
Literatur und Kunst umfassen. Die erforderlichen Stützpunkte 
für alle Mitarbeiter werden durch Errichtung bundesstaatlicher 
Tochtergesellschaften und Zweigstellen an allen gróferen Plátzen 
gebildet. Mit Kriegsfürsorge hat das ,, Grüne Kreuz“ nichts zu tun. 
Alle weiteren Einzelheiten enthält die von der Geschäftsstelle, 
Berlin- Wilmersdorf, Livländische Straße 11, kostenfrei erhältliche 
Denkschrift. 

Englands Außenhandel in Luftiahrzeugen im ersten Halbjahr 
1917. Die amtlichen Zahlen, welche das englische Handelsamt 
über den Ein- und Ausfuhrhandel während der ersten Hälfte des 
Jahres 1917 veróffentlicht hat, liegen uns nunmehr vor. Es dürfte 
für unsern Leserkreis nicht ohne Wert sein, an der Hand des sta- 
tistischen Zahlenmaterials zu sehen, in welcher Weise Großbritanniens 
Außenhandel in Waren, die an dieser Stelle als Fachartikel be- 
sonders interessieren, während des in Rede stehenden Zeitabschnittes 
gegenüber dem Vorjahre sich entwickelt hat, zumal hierbei auch im 
Vergleich mit den entsprechenden Ziffern des vor dem Kriege lie- 
genden ersten Halbjahres 1914 möglich wird. Um den Umfang 
bzw. Wert dieser statistischen Zahlen richtig zu erfassen, sei darauf 
hingewiesen, daß bei der Einfuhr alle Waren, die zur Zeit ihres Be- 
zuges durch Kauf Eigentum. der englischen Regierung oder (der ver- 
bündeten Regierungen geworden waren, außer Betracht gelassen 
sind, daß mithin die Einfuhrziffern für viele Artikel in Wirklichkeit 
einen viel größeren Umfang haben. Die Ausfuhrziffern der Statistik 
enthalten zwar die Waren, welche in Großbritannien von oder für 
Rechnung der verbündeten Regierungen gekauft worden sind, 
nicht jedoch diejenigen, die Niederlagen der englischen Regierung 
entstammen, oder solche, die von der englischen Regierung gekauft 
und auf Regierungsschiffen verfrachtet worden sind; bei der Ausfuhr 
geht mithin die Beschränkung des Zahlenmaterials nicht so weit 
wie bei der Einfuhr. 

Was die statistischen Zahlen in den einzelnen Warengruppen 


anbetrifft, so ist das englische Board of Trade im ersten Halb- | 
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jahr 1917 von seinem bisherigen Brauch, auch während des Krieges 
die Handelsausweise ohne jede Einschrànkung wie in Friedens- 
zeiten zu veróffentlichen — hierauf war man in England mit Recht 
nicht wenig stolz —- nicht unerheblich abgewichen, indem die Be- 
teiligungsziffern der einzelnen Länder im englischen Außenhandel 
weggelassen sind. Die Begründung dieser Maßnahme mit Personal- 
mangel im Statistischen Amt dürfte wenig glaubhaft erscheinen; 
wahrscheinlich liegen die Gründe hierfür tiefer: in der steten auf den 
verschärften U-Bootkrieg zurückzuführenden Verschlechterung der 
Handelsbilanz, deren Kontrolle man durch Weglassung der Anteil- 
ziffern der einzelnen Länder erschweren möchte. 

In welcher Weise Großbritanniens Außenhandel mit Luftschiffen, 
Luftballons, Flugzeugen und Teilen von solchen im ersten Halbjahr 
1917 gegenüber den Vorjahren sich entwickelt hat, ist in dem fol- 
genden Zahlenbild zur Darstellung gebracht: 


I. Halbjahr 
Art des Handels Maßstab 1914 1915 1916 1917 
Einfuhr ER ` £ 106221 28878 21696 62167 
Ausfuhr . . . £ 12566 48037 154024 247573 


Wie vorstehende Zahlentafel ersehen läßt, zeigt Englands 
Einfuhr von Luftfahrzeugen, die in der ersten Hälfte der Jahre 
1915 und 1916 eine starke Abnahme erfahren hatte, neuerdings 
wieder eine Aufwärtsbewegung: hinter den Friedensziffern bleibt 
sie aber auch jetzt noch erheblich zurück. 

Sehr bemerkenswert ist des weiteren das kräftige, von Jahr 
zu Jahr steigende Anwachsen der englischen Ausfuhr von Luft- 
fahrzeugen, die sich im letzten Friedenshalbjahr noch in beschei- 
denen Grenzen bewegte. 

Bei obigen Zahlen handelt es sich um die Ausfuhr von in England ` 
selbst hergestellten Luftfahrzeugen. Daneben läuft ausweislich 
der Statistik noch ein Export fremdländischer oder kolonialer 
Erzeugnisse, welche im Wege des Zwischenhandels an den Auslands- 
markt gebracht werden. Die Entwicklung dieser Wiederausfuhr 
zeigt nachstehende Zusammenstellung: 

I. Halbjahr 

Art des Handels Maßstab 1914 1915 1916 1917 

Luftschiffe, Ballons, Flugzeuge 


und Teile von solchen £ 13859 48544 4090 6 


Hiernach ist dieser Wiederausfuhrverkehr in der ersten Hälfte 
des letztvergangenen Jahres zur völligen Bedeutungslosigkeit herab- 
gesunken. 
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Eintragungen in das Handelsregister. 


Aachen. ,,Mannesmann-Mulag (., Motoren- und Lastwagen- 
Aktien-Gesellschaft,,) in Aachen. Die Prokura des Paul Henze ist 
erloschen. Aachen, den 3. Januar 1918. Kgl. Amtsgericht 5. 

Auma. В Nr. 9. Firma: Holzbandgesellschaft m. b. H. in 
Triptis. Die 882, 13 und 15 des Gesellschaftsvertrags sind abge- 
ändert worden; auf die eingereichte Urkunde vom 19. Dezember 1917 
wird Bezug genommen. §2 lautet jetzt: Gegenstand des Unter- 
nehmens ist die Ver- und Bearbeitung von Holz, der Handel mit 
Holz und aus Holz hergestellten Erzeugnissen, die Verwertung von 
einschlägigen Erfindungen sowie der Abschluß aller Geschäfte, die 
mittelbar oder unmittelbar damit zusammenhängen. Die Gesell- 
schaft ist berechtigt, sich bei ähnlichen Unternehmungen zu be- 


teiligen. Auma, den 24. Dezember 1917. Großherzogl. S. Amts- 
gericht. 
Berlin. Nr. 14664. Albatros-Gesellschaft für Flugzeugunter- 


nehmungen mit beschränkter Haftung. Dic von der Gesellschafter- 
versammlung am 14. November 1917 beschlossene Abänderung der 
Satzung ist eingetragen worden. | 

Nr. 14715. Deutsche Flugzeug-Industrie, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung. Durch den Beschluß vom Is. Dezember 1917 
ist die Firma der Gesellschaft geändert in: Verband Deutscher 
Flugzeug-Industrieller, Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Durch 
den Beschluß vom 15. Dezember 1917 ist Š r Abs. 4 des Gesellschafts- 
vertrags wegen der Firma abgeändert worden, und $2 hat einen 
Zusatz wegen der Beitráge sowie Š 9 als Abs. 3 einen solchen wegen 
eines Stellvertreters des Gescháftsführers im Falle des Š 248 H.G.B. 
erhalten. Berlin, den 2. Januar 1918. Kgl. Amtsgericht Berlin-Mitte. 
Abteil. 122. 

Nr.14082. Hoffmannsche Luftfederung, Gesellschaft mit beschr. 
Haftung. Dem Kaufmann Otto Hebron in Charlottenburg ist derart 
Gesamtprokura erteilt, daB er berechtigt ist, die Gesellschaft in 
Gemeinschaft mit einem Geschäftsführer oder einem anderen Pro- 
kuristen zu vertreten. 

Nr. бобо. Martini & Hünecke, Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, 
mit dem Sitze zu Berlin:. Einzelprokuristen: r. Otto Hüfner in 
Berlin-Steglitz, 2. Armin Picker in Berlin-Friedenau. Die Prokura 
des Ernst Hurlbrink in Berlin ist erloschen. Berlin, rr. Dezemb.r 
1917. Kgl. Amtsgericht Berlin-Mitte. Abteil. 89. 


Werksgründung 1854 


Fernsprecher-Anschluß: Nr. 8, 5957, 8756, 8757. 
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Die Gesellschaft hat am т. Маі 1917 begonnen. 


Bergische Stahl-Industrie $ 


.. Gußstahlfabrik Remscheid 
Zentrale für Stahl: Düsseldorf, Uhlandstraße 3 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die buitfahrzeug-Industrie 


in altbewährten Spezial-Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 


Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 


Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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Nr. 558o. Dr. Erich F. Huth, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Durch den Beschluß vom 30. August 1917 ist das Stamm- 
kapital um: M. 570000 auf M. 1070000 erhöht worden. Durch den 
Beschluß vom 30. August 1917 hat $5 des Gesellschaftsvertrags 
wegen der Erhóhung des Stammkapitals eine andere Fassung er- 
halten. | 

Nr. 14666. Imperator-Motoren-Werke Aktiengesellschaft mit 
dem Sitze zu Berlin-Wittenau: Prokuristen: ı. Otto Sieber in Berlin, 
2. Willy Tabbert in Berlin. Ein jeder derselben ist ermächtigt. in 
Gemeinschaft mit einem Vorstandsmitgliede die Gesellschaft zu 
vertreten. 

Nr. 5379. Luft-Fahrzeug-Gesellschaft mit beschränkter Haftung: 
Durch den Beschluß vom 29. Juni 1917 ist das Stammkapital um 
M. 1200000 auf 1500000 erhöht worden. Durch den Beschluß 
vom 29. Juni 1917 sind $3 des Gesellschaftsvertrags wegen der 
Erhöhung des Stammkapitals und $ о Abs. 4 und 5 wegen des Auf- 
sithtsrats abgeändert worden. : 

Nr. 13510. Norddeutsche Kühlerfabrik, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung: Durch den BeschiuB vom 17. Dezember 1917 
ist in Abänderung des Gesellschaftsvertrages bestimmt, daB der 
Gescháftsführer-Rentier, jetzt Kaufmann Hermann Lesser in Char- 
lottenburg, zur Alleinvertretung der Gesellschaft berechtigt ist. 

Nr. 28907 Offene Handelsgesellschaft Adam Opel, Filiale 
Borlin, in Charlottenburg: Die Gesellschafterin Frau Adam Opel, 
Witwe Sophie, geb. Scheller in Rüsselsheim, ist durch Tod am зо. Ok- 
tober aus der offenen Handelsgesellschaft ausgeschieden. An der 
Stelle ist der Fabrikant Adam Heinrich Opel in Rüsselsheim als 
Gesellschafter eingetreten. 

Nr. 46847. Offene Handelsgesellschaft: Paul Sehober & Co. in 
Lichterfelde. Gesellschafter sind: Paul Schober, Kaufmann, und 
Frau Marie Schober, geb. Lehmann, beide zu Berlin-Lichterfelde. 
Als nicht einge- 
tragen wird bekannt gemacht: Geschäftszweig: Flugzeug- und 
Automobilmaterialsowie Waggonbau. Geschäftslokal: Lorenzstr. 12. 

Nr. 14594. Telegraphie-Gesellschaft mit beschränkter Haftung, 
System Stiller, Physiker. Dr. Erich Huth ist nicht mehr Geschäfts- 
führer. Direktor Karl Pathe ist jetzt alleiniger Geschäftsführer. 

Nr. 15137. Ballinit-Reifen-Fabrik, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung. Sitz: Berlin. Gegenstand des Unternehmens: Erzeugung 
und Vertrieb von Reifen für Automobile und Flugzeuge, insbesondere 


Werksgründung 1854 


*  Telegramm-Adresse; Stahlindustrie Düsseldorf. 
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auf Grund der zum Patent-und Gebrauchsmusterschutz angemeldeten 
Verfahren der Ballinit-Autoreifen - Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in Wien. Die Gesellschaft ist befugt, gleichartige oder 
ähnliche Unternehmungen zu erwerben, sich an solchen Unter- 
nehmungen zu betciligen oder ihre Vertretung zu übernehmen. 
Das Stammkapital beträgt M. 50000. Geschäftsführer: Fritz Topf, 
Kaufmann, Berlin. Die Gesellschaft ist eine Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung. Der Gesellschaftsvertrag ist am 24. November 
1917 abgeschlossen. Als nicht eingetragen wird veröffentlicht: 
Als Einlage auf das Stammkapital bringt in die Gesellschaft ein 
der Gesellschafter Kaufmann Fritz Topf in Berlin die Rechte, die 
er für K 30000 durch den Vertrag vom 29. Oktober 1917 von der 
Ballinit-Autoreifen-Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Wien 
erworben hat. Eine Abschrift dieses Vertrages ist der Gründungs- 
verhandlung als Anlage beigefügt. Der Wert dieser Einlage wird 
auf M. 25000 festgesetzt. Öffentliche Bekanntmachungen der Ge- 
sellschaft erfolgen nur durch den Deutschen Reichsanzeiger. , 


Nr. 14450. Benz & Cie. Rheinische Automobil- und Motoren- 
Fabrik-Aktiengesellschaft mit dem Sitze in Mannheim und Zweig- 
niederlassung in Berlin: Direktor Dr. Emil Michelmann in Mannheim 
ist nicht mehr Vorstandsmitglied; je zum stellvertretenden Vor- 
standsmitglied ist ernannt: ı. Hans Nibel, Direktor, Mannheim, 
bisher Prokurist der Gesellschaft, 2. Gustav Straffer, Dircktor, 
Mannheim, bisher Prokurist der Gesellschaft, 3. Felix Lohrmann, 
Fabrikdirektor, Gaggenau, 4. Friedrich Demann, Fabrikdirektor, 
Gaggenau, 5. Paul von Zeddelmann, Dircktor, Berlin. Erloschen 
ist die Prokura von Gustav Strasser in Mannheim und von Hans 
Nibel in Mannheim. 

Nr. 14782.  Krlegs-Wasserstoff-Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Gemäß dem Beschluß vom 30. November 1917 ist jetzt 
Gegenstand des Unternehmens, alle Maßnahmen zur Förderung 
von Erleichterung des Verbrauchs von verdichteten Gasen, vornehm- 
lich von Wasserstoff, zu treffen. Die Gesellschaft darf alle zur 
Erfüllung dieses Zweckes notwendigen oder nützlichen (hierauf be- 
züglichen) Geschäfte tätigen. Durch den Beschluß vom 30. No- 
vember 1917 haben $ 3 des Gesellschaftsvertrages wegen des Gegen- 
standes des Unternehmens und $6 wegen der Befugnis des Aus- 
schusses zur Gewährung von Alleinvertretung an Geschäftsführer 
und Prokuristen Abänderungen erfahren. 

Nr. 12274. Deutsche Motoren-Baugesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Der Prokurist Fritz Listemann in Berlin-Wilmersdorf ist 
fortan nur ermächtigt, in Gemeinschaft mit einem Geschäftsführer 
oder einem anderen Prokuristen die Gesellschaft zu vertreten. 

Nr. 9151. Zenithvergaser-Geselischaft mit beschränkter Haftung: 
Durch den Beschluß vom 23. November 1917 ist das Stammkapital 
um M. 250000 auf M. 300000 erhöht worden. Durch den Beschluß 
vom 23. November 1917 ist $ 3 des Gesellschaftsvertrags wegen der 
Erhöhung des Stammkapitals abgeändert, $ 4 ist aufgehoben, § 7 
ist wegen des Geschäftsjahrs (jetzt Kalenderjahr) abgeändert, durch 
§ 11 ist cin Aufsichtsrat bestellt. Direktor Karl Höhn in Leipzig 
und Kaufmann Hans Heyde in Charlottenburg sind zu Geschäfts- 
führern bestellt. Direktor Höhn ist. berechtigt, die Gesellschaft 
allein zu vertreten. Kaufmann Heyde ist, sofern mehrere Geschäfts- 
führer bestellt sind, nur in Gemeinschaft mit einem anderen Ge- 
schäftsführer oder einem Prokuristen die Gesellschaft zu vertreten 
berechtigt. 

Bromberg. B Nr. 58. Aktiengesellschaft in Firma „Ostdeutsche 
Sperrplatten-Werke, Aktiengesellschaft in Berlin, Zweigniederlassung 
in Karlsdorf bei Bromberg“: Das Aufsichtsratsmitglied Kaufmann 
Ferdinand Schäfer in Berlin-Wilmersdorf ist für die Zeit von 1. Ok- 
tober 1917 bis 3r. Dezember 1918 als Stellvertreter des zu den 
Fahnen einberufenen Vorstandsmitglieds Max Pelz in Berlin- 
Schmargendorf aus dem Aufsichtsrat in den Vorstand abgeordnet. 
Bromberg, den 12, Dezember 1917. Kgl. Amtsgericht. 

Cóln. Nr.ı7. Firma: Waggonfabrik Aktien-Ges. vormals 
P. Herbrand & Cie., Cóln-Ehrenfeld. Durch Beschluß der außer- 
ordentlichen Generalversammlung vom 20. Dezember 1917 ist das 
Vermögen der Gesellschaft als Ganzes unter Ausschluß der Liqui- 
dation gemäß den 88 305 und 306 H. G. B. an die Linke-Hofmann- 
Werke, Breslauer Aktiengesellschaft für Eisenbahnwagen-, Loko- 
motiv- und Maschinenbau ın Breslau gegen Gewährung von 1620000 
Aktien der Linke-Hofmann-Werke mit Dividendenberechtigung vom 
I. Januar 1918 und unter Einlösung der Dividendenscheine der 
Aktien der übertragenen Gesellschaft für 1916/17 mit M. 125 für die 
Zeit vom I. Oktober тото bis 31. Dezember 1917 veräußert worden. 
Damit ist die Waggonfabrik-Aktien-Gesellschaft vormals P. Herbrand 
& Cie. aufgelöst. i 

Cópenick. В Nr.155. Rumpler-Werke, Aktiengesellschaft, 
mit dem Sitz in Berlin-Johannisthal. Gegenstand des Unternehmens 
ist die Übernahme und der Weiterbetrieb des unter der Firma: 
Kumpler-Werke, Gesellschaft mit beschränkter Haftung, in Berlin- 
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Johannisthal betriebenen Unternehmens, der Bau und Vertricb von 
Luft- und sonstigen Fahrzeugen und der Abschluß aller damit im 
Zusammenhang stehenden Geschäfte. Die Gesellschaft kann sich 
auch an Unternehmungen der vorbezeichneten oder ähnlichen Art 
in der gesetzlich zulässigen Form beteiligen. Das Grundkapital 
beträgt M. 3 500000 und ist in 3500 auf den Inhaber lautende Aktien 
von je М. 1000 zerlegt, die zum Nennwerte ausgegeben sind. Vor- 
standsmitglied ist der Ingenieur Edmund Rumpler in Charlotten- 
burg. Der Gesellschaftsvertrag ist am 21. September 1917 abge- 
schlossen. Sınd mehrere Vorstandsmitglieder bestellt, so erfolgt 
die Vertretung durch zwei Vorstandsmitglieder oder durch ein 
Vorstandsmitglied in Gemeinschaft mit einem Prokuristen. Dem 
Edmund Rumpler steht auch in diesem Falle das Recht zu, die Ge- 
sellschaft allein zu vertreten. Der Vorstand besteht je nach Be- 
stimmung der Generalversammlung aus einem Mitglied oder aus 
zwei oder mehreren Mitgliedern. Die Bestellung der Vorstands- 
mitglieder erfolgt durch die Generalversammlung. Die Berufung 
der Gencralversammlung erfolgt vorbehaltlich der Bestimmungen 
der $$ 240, 254 des Handelsgesetzbuchs durch den Aufsichtsrat oder 
den Vorstand, und zwar, soweit nicht im Gesetze Abweichendes 
bestimmt ist, durch einmalige Bekanntmachung im Deutschen 
Reichsanzeiger. Die öffentlichen Bekanntmachungen der Gesell- 
schaft erfolgen rechtsgültig durch einmalige Veröffentlichung im 
Deutschen Reichsanzeiger, soweit nicht im Gesetz eine mehrmalige 
Bekanntmachung vorgeschrieben ist. Die Rumpler-Werke G. m. 
b. H. in Liquidation zu Berlin- Johannisthal bringt das von ihr be- 
triebene Unternehmen in die Aktiengesellschaft ein mit sämtlichen 
Aktiven und Passiven mit dem Stande vom 31. Dezember 1916 
und mit dem Recht der Fortführung der Firma. Die A.-G. gewährt 
der Rumpler-Werke G. m. b. H. in Liquidation für die eingebrachten 
Gegenstände M. 2800000 Aktien zum Nennwert. Gründer der 
Gesellschaft sind: die Rumpler-Werke G. m. b. H. zu Berlin- Johannis- 
thal in Liquidation, Ingenieur Edmund Rumpler in Charlottenburg, 
Fürst Karl Max von Lichnowsky zu Kreuzenort in Schlesien, Bank- 
direktor Franz Gerhaber in Augsburg, Rechtsanwalt Dr. Otto Kahn 
in München. Die Gründer haben sämtliche Aktien übernommen. 
Mitglieder des ersten Aufsichtsrats sind: Graf Friedrich Eckbrecht 
von Dürckheim-Montmartin zu Steingaden in Bayern, Bankdirektor 
Franz Gerhaber zu Augsburg, Justizrat Eduard Goldmann zu Berlin, 
Rechtsanwalt Dr. Otto Kahn zu München, Legationsrat Graf Nicola 
Arco zu Berlin. Von den mit der Anmeldung eingereichten Schrift- 
stücken, insbesondere dem Prüfungsberichte des Vorstands, des 
Aufsichtsrats und der Revisoren, kann auf der Gerichtsschreiberei 
des unterzeichneten Gerichts Einsicht genommen werden. Von dem 
Prüfungsbericht der Revisoren kann auch bei der Handelskammer 
in Potsdam Einsicht genommen werden. Cöpenick, den 31. De- 
zember 1917. Kgl. Amtsgericht. Abteil. 6. 

A Nr. 537. Firma Hans Windhoff, Motorenfabrik, Berlin- 
Johannisthal, und als ihr Inhaber der Fabrikant Hans Windhoff zu 
Schepsdorf bei Lingen eingetragen worden: Cópenick, den 22. De- 
zember 1917. Kgl. Amtsgericht. Abt. 6. 


Dessau. Nr.85 B. Firma: Junker-Fokker- Werke, Aktiengesell- 
schaft, mit dem Sitze zu Dessau. Der Gegenstand des Unter- 
nehmens ist die Herstellung von Flugzeugen Bauart Junkers. Das 
Grundkapital beträgt M. 20600000. Der Gesellschaftsvertrag ist 
am 20. Oktober 1917 festgestellt. Zu Mitgliedern des Vorstands 
sind bestellt Hermann Schleißing und Paul Spaleck in Dessau. Alle 
die Gesellschaft verpflichtenden Erklärungen müssen entweder von 
zwei Mitgliedern des Vorstands oder von einem Mitgliede desselben 
und einem Prokuristen abgegeben werden. Als nicht eingetragen 
wird bekannt gemacht: Der Vorstand bestcht, je nach Bestimmung 
des Aufsichtsrats, aus zwei oder mehreren Mitgliedern. Die Be- 
stellung liegt dem Aufsichtsrat ob. Die Gencralversammlungen 
werden von dem Aufsichtsrat einberufen vorbehaltlich des gesetz- 
lichen Rechts des Vorstands hierzu. Die Berufung der General- 
versammlung der Aktionäre geschicht durch einmalige Veröffent- 
lichung im Deutschen Reichsanzeiger. Sie trägt die Unterschrift 
entweder des Aufsichtsrats oder des Vorstands. Die Bekannt- 
machungen der Gesellschaft erfolgen durch den Deutschen Reichs- 
anzeiger. Das Grundkapital ist eingeteilt in 2600 Aktien zu je 
M. 1000 Nennwert, auf den Inhaber lautend. Die Ausgabe von 
Vorzugsaktien sowie von Aktien zu einem höheren Betrage als dem 
eingetragenen ist gestattet. Professor Hugo Junkers in Aachen 
bringt in die Gesellschaft ein: Sein Fabrikanwesen in Dessau mit den 
Grundstütken, auf welchen sich das Fabrikanwesen befindet. Die 
Einbringung geschicht in den beiden Geschäftszweigen Flugzeug- 
und Munitionsherstellung mit allcın Zubehör, wie es steht und liegt. 
Der Übergang erfolgt nach ‘dem Stand vom т. September 1917. 
Alle Bezugs- und Lieferungsvertfäge, welche bis zum 1. September 
1917 nicht ausgeführt ылар ferner-alle_Versicherungsverträge gehen 
auf die neubegründete Gesellschaft mit allen-Rechten und Lasten 
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XX Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. Heft I u. 2. 
über. Das Handelsgeschäft der Firma Junkers & Co. mit dem Stuttgart-Cannstadt. Firma: Norma-Kompagnie, Gesellschaft 
Firmenrecht, den Einrichtungen usw. der Versuchsanstalt verbleibt | mit beschränkter Haftung in Stuttgart-Cannstadt. a) Durch Be- 


dem Professor Junkers. Professor Junkers gewährt den Junkers- 
Fokker-Werken, Aktiengesellschaft, Lizenz ап dem ihm gehörigen 
D. R. P. 253788, betreffend Gleitflieger nebst den zugehörigen 
Patentanmeldungen. Durch dieses Einbringen ist die Zeichnung 
des Professors Junkers voll belegt. Die Gründer der Gesellschaft 
sind: r. Direktor Wilhelm Horter in Berlin, 2. Direktor Anthony 
H. G. Fokker in Schwerin-Mecklenburg, 3. Professor Hugo Junkers 
in Aachen, 4. Kaufmann Kurt Lottmann in Dessau, 5. Hermann 
SchleiBing in Dessau. Die Gründer haben die sämtlichen Aktien 
übernommen. Die Mitglieder des ersten Aufsichtsrats sind: 
ı. Direktor Anthony H. G. Fokker in Schwerin-Mecklenburg, 2. Pro- 
fessor Hugo Junkers in Aachen, 3. Dr. Julius Eggers in Dessau. Die 
mit der Anmeldung der Gesellschaft eingereichten Schriftstücke, 
insbesondere der Prüfungsbericht des Vorstandes, des Aufsichtsrats 
und der Revisoren, können bei dem unterzeichneten Gericht, der- 
jenige der letzteren auch bei der Handelskammer für das Herzogtum 
Anhalt hier eingesehen werden. Dessau. den 22. Dezember 1917. 
Herzogl. Anhalt. Amtsgericht. 

Flugzeugbau Friedrichshafen G. m. b. H. in Friedrichshafen. 
Dem Kaufmann Emil Heldorn, Schnetzenhausen b. Friedrichs- 
hafen, ist an Stelle des verstorbenen Kaufmanns Emil Geiger Ge- 
samtprokura erteilt worden. 

Fürth, Bayern. „Aluminium-Walzwerk Vach, Gebrüder Prets- 
felder“, Vach. Dem Kaufmann Paul Kirchhof ist Prokura erteilt. 
Fürth, den 14. Dezember 1917. Kgl. Amtsgericht - Registergericht. 

Hannover. Nr. 87. Firma Hannoversche Gummiwerke „Ex- 
` zelsior‘‘, Aktiengesellschaft: Durch Beschluß des Aufsichtsrats vom 
12. Juli 1917 ist der Kaufmann Ferdinand Buhre in Hannover zum 
stellvertretenden Vorstandsmitgliede bestellt. 

Leipzig. 15614. Firma: Leipziger Luftschiffhafen- und Flugplatz- 
Aktiengesellschaft in Leipzig: Zum stellvertretenden Vorstand ist 
bestellt der Rechtsanwalt Justizrat Otto Hillebrand in Leipzig. 

` Lübeck. Firma: Flugzeugwerft Lübeck- Travemünde, Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung, Lübeck- Travemünde: Der Ge- 
schäftsführer Kommerzienrat Bernhard Meyer ist gestorben. Zum 
Geschäftsführer ist bestellt der Direktor Anthony H. G. Fokker in 
Schwerin. 

Ohligs. B Nr. 1. Firma: Kronprinz Aktiengesellschaft für 
Metallindustrie in Ohligs. Dem Ingenieur Walter Kronenberg in 
Ohligs ist Prokura erteilt in der Weise, daß derselbe in Gemeinschaft 
mit einem Vorstandsmitgliede zur Vertretung der Firma berechtigt 
ist. Ohligs, den 14. Dezember 1917. Kgl. Amtsgericht. 

Potsdam. Die dem Dipl.-Ing. Wilhelm Hiller in Berlin- Wilmers- 
dorf für die in unserem Handelsregister B unter Nr. 82 eingetragene 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Firma „Märkische Flug- 
zeugwerft, Gesellschaft mit beschränkter Haftung“ in Golm erteilte 
Prokura ist gelöscht. Potsdam, den 21. Dezember 1917. Kgl. Amts- 
gericht. Abteil. 1. 

Rathenow. B Nr. 20. Firma: Deutsche Kolonial Kapok-Werke 
mit beschränkter Haftung in Rathenow. Spalte 2. Der Sitz der Ge- 
sellschaft ist nach Potsdam verlegt worden. Spalte 7. Der Gesell- 
schaftsvertrag vom 4. September ıgıı ist durch Beschluß der 
Gesellschaftsversammlung vom 28. Dezember 1917 dahin geändert, 
daB der Sitz der Gesellschaft nach Potsdam verlegt worden ist. 
Rathenow, den 5. Januar 1918. Kgl. Amtsgericht. 


| ° fast so leicht wie Aluminium und mit den- 
selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 

eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- 

filen, Röhren und endlosen Bändern. Für 

9 Deutschland, Holland, Belgien u. die Schweiz 
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Älteste Fabrik Deutschlands auf dem Gebiete. 


Dr. Qusittner & Co., Berlin- Schöneberg 


Lieferant der Militärbehörden. 


Die 
Flagzengbespannangen 


werden mit unserer 


Telephon: Nol lendoxí 2542. 


schluß der Gesellschafterversammlung vom 29. November 1917 ist 
der Gesellschaftsvertrag in der aus dem not. Protokoll 63 der Register- 
akten ersichtlichen Weise abgeändert worden. Die Abänderungen 
betreffen die Ernennung und die Befugnisse der Geschäftsführer 
und Prokuristen, Zusammensetzung, Wahl und Aufgabe des Auf- 
sichtsrats, Einberufung, Befugnisse und Beschlußfassung der Ge- 
sellschafterversammlungen, Inventur- und Bilanzerrichtung. b) Die 
Vertretung der Gesellschaft und die Führung ihrer Geschäfte er- 
folgt durch einen oder mehrere Geschäftsführer, die ihre Tätigkeit 
am Sitz der Gesellschaft ausüben müssen. Ist nur ein Geschäfts- 
führer bestellt, so ist dieser allein zur Vertretung der Gesellschaft 
und zur Zeichnung ihrer Firma berechtigt. Sind mehrere Geschäfts- 
führer bestellt, so sind immer zwei Geschäftsführer zusammen oder 
ein Geschäftsführer mit einem Prokuristen zur Vertretung und 
Zeichnung der Firma berechtigt. Ein Geschäftsführer, der zur 
Einzelzeichnung berechtigt ist, behält diese Befugnis, auch wenn 
später weitere Geschäftsführer bestellt werden. c) Die Berufung 
der Gesellschafterversammlung erfolgt durch eingeschriebene Briefe 
unter Mitteilung der Tagesordnung und unter Einhaltung einer 
Frist von mindestens 3 Wochen. d) Die Vertretungsbefugnis der 
Herren Albert Hirth und Emil Lilienfein, Fabrikanten in Cannstatt 
und Syen Wingquist, B. O. Ekmann und Albert Lindskog, Direktoren 
in Göteborg, als Geschäftsführer ist beendigt. Der Fabrikant Dr. 
Erhard Junghans in Stuttgart ist zum alleinigen Geschäftsführer 
mit dem Titel eines Generaldirektors bestellt worden. Prokura 
wurde erteilt dem technischen Direktor Dr.-Ing. Joseph Kirner 
in Stuttgart und dem Betriebsdirektor Wilhelm Stuber in Cannstatt. 
Die Prokura des kaufmännischen Direktors Friedrieh Mehl in Stutt- 
gart bleibt bestehen. Die Prokuristen vertreten die Gesellschaft 
in der Weise, daß jeder derselben in Gemeinschaft mit einem Gc- 
schäftsführer oder einem zweiten Prokuristen zur Zeichnung der 
Firma berechtigt ist. Kgl. Amtsgericht Stuttgart-Cannstatt. Stv. 
Amtsrichter Abel. 

Norwegen. Die Gründung der ,,A/S Nordisk Luftkraft'* und ihre 
Eintragung in das Firmenregister in Christiania wird gemeldet. 
Zweck des Unternehmens ist der Handel mit Flugzeugen, Motoren 
und anderen einschlägigen Artikeln. Das Aktienkapital der Gesell- 
schaft beträgt Kr. 600000. Direktor ist S. T. Sverre in Christiania. 


Warenzeichen. 


Motor-Luftfahrzeug-Gesellschaft m. b. 

„Phönix“ H., Wien. Geschäftsbetrieb: 

Herstellung und Vertrieb aller Arten 
von Motorluftfahrzeugen. Waren: Luftfahrzeuge. 

b. H., Leipzig. Geschäfts- 

99 er ania J betrieb: Herstellung und Ver- 

trieb von Luftfahrzeugen. Waren: Flugzeuge. 

Nr. 221874. 4/6 1917. Siemens-Schuckert- 


werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 10/1 = 79 
1918. Geschäftsbetrieb: Herstellung und Ver- e : 
trieb von Maschinen, Fahrzeugen und Apparaten p e 
aller Art. Waren: Elektrische Schmelzsiche- م‎ . 9° 
rungen. — Beschr. Nr. 231 874. 


alleinige Hersteller: 


Dürener Metallwerke.l-s. 


Düren (Rheinland). 6 
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Preis 7 M. (158) 
Anacker, Praxis des Flug- 
zeugbaues, Band I. Das 
Flugzeug und sein ñul- 
bau. Preis etwa 6 M. 


Auskunft, Katalog kostenlrei. 

Hermann Meusser, Buchh. 
Dait.. 127 PYflaa Т.а. 1 sa. FE 

I DSIill W .24/ 60.1 ОУС al 


Akazienstraße 28. 


Crs. iam 
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.  Firmen-Verzeichnis. 
1. Fachschulen. O. Trinks, Berlin-Marienfelde. Spannschlósser etc. S.X 
Technikum Bodeubach a. E. i T S. X | Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S.X 
Technikum Hainiehen S. X | J. Walter, Metallwarenfabrik, Speyer-Dudenhofen. Öl- und Benzin- 
Technikum Mittweida i. Sa. S. II behälter, Kanister S. X 


2. Flugtechnische Literatur. 
Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 
R. Oldenbourg, München und Berlin 


8. Flugzeug-Fabriken. 

A. E. G.-Flugzeugfabrik, Hennigsdorf b. Berlin (Osthavelland) und 
Johannisthal. Kampfflugzeuge und Großkampfflugzeuge in 
Stahlkonstruktion S. XXVIII 

Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 
zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXV 


S. XX 
S. XIII u. XXVI 


Albatros-Ges. für Flugzeug-Unternehmungen G. m. b. H., Berlin- 


Johannisthal. Flugzeuge S. IV 
Bayerische Flugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle 
Zwecke S. XXIV 


L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal und Cöslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. III 

Mereur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. VI 

Österr.-Uugar. Albatros-Flugzeugwerke G.m.b.H., Wien XXI, Stad- 
lau. Kampfflugzeuge, Großkampfflugzeuge, Flugboote S.I 

Rumpler- Werke, G. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge S. IX 

Franz Schneider, Fiugmasehinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 
dau, StadtbureauBerlin W: 5, Brandenburgische Str. 46. Kampf- 
flugzeuge S. XIV, 

Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest S. XIX ` 

Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Flugzeugbau S. VII 

4. Instrumente und Apparate. 
Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingeràt für Luftfahrzeuge S. XVI 
Eisemann-Werke A.-G., Stuttgart. Zündapparate, Zündkerzen, 
Lichtmaschinen, Anlasseranlagen S. XI 
Hartmann & Braun A. G., Frankfurt а. М. Sternzeit-Transfor- 
mator S. II 


Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr-Tacho- 
meter, elektrischer Fernr Tachometer S. V 
Huttenlocher & Krogmann С. m. b. H., Berlin-Köpenick. Stand- 
messer S. VIII 
„Minimax“, Berlin W. о. 'Handfeuerlóscher S, XXI 


5. Karosserien. 
Wiener Karosserie und Fiugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Karosserien S. VII 


6. Luftfahrzeug-Bestandtelle und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerróhrchen, 


FassonguB 5. XXII 
Haase & Schoen, Berlin SO. Schlosser-, Klempner-, Schweiß- 
arbeiten für Flugaeuge S. XIII 
Hofmannsehe Luftfederung G. m. b. H., Berlin SW. 61 S. XII 


Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung 5. XI 
H. Lohmann, Berlin S. 61. Holzkonstruktionen, Flugzeugteile S. XI 


Gebr. Perzina, Schwerin. Flugzeug Tragflächen, Flugzeugteile 
aller Art S. XXVII 
Gustav Fr. Richter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XIII 


С. A. Sehlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 
und Flugzeugbau S. VIII 


Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. X 


Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen, Zahnräder mit neuartig 
geschliffenen Zahnflanken S. VIII 


7. Maschinen-Fabriken. 
Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 
maschinen, Universal-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. V 
Titanlawerk, G. m. b, H., Berlin-Schóneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen S. XI 


8. Materialien, Stahl, Metalle. 
„A. A. A. S.*, Aktien-Ges. für autogene Aluminium - SchweiBung, 
Zürich S. XXII 
Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XVII 
Felix Bisehofl, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl S.I 
Buseh, Mainz. Metallwaren S.X 
Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rheinld.). Dur-Aluminium S. XX 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Röslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. 11 


9. Motoren-Fabriken. 
Bayerische Motorenwerke München. Flugmotore, Motorpflüge. Land- 
wirtschaftliche Motore, Automobile, Motorboote S. XIII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. XXII 
Benz & Cie. A. G.. Mannheim. Automobile und Flugmotoren S. II 
Daimler- Motoren- Gesellschaft, Stuttgart- Untertürkheim. Automo- 
bile, Mercedes- Flugmotoren, Luftschiffmotore etc. S. XXX 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges, Oberursel und Berlin. 
motoren 
Österreichische Daimler-Motoren-A. G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen S. XXIII 
Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest S. XIX 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Motorboote S. VII 

10. Propeller-Fabriken. 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXIX 
Österr.-Ungar. Integrai-Propeller- Werke С. m. b. H., Wien XVI. As- 
bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXII 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Propeller S. VII 
11. Verschiedenes. 

Dampfkessel- und Gasometer-Fabrik A.-G. vorm. A. Wileke & Co., 
Braunschweig. Gasbehálter, Ballonhallen, Eisenkonstruktionen 
aller Art S. X 

Deutsches Museum, München S. VIII 

J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 


chemikalien S. V 
Klein, Sehanzlin & Becker. A.-G., Frankenthal. Preß- und Zieh- 
artikel S.V 
Luftschiffbau Sehütte-Lanz, Mannheim-Rheinau S. XXIII 
Dr. Quittner & Co., Berlin-Schóneberg. Imprágnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. XX 


Conr. Wm. Sehmidt, С. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke aller 


Art S. XIII 

12. Wagenbau. 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v Gutmann, Wien X 
Wagenbau S. VII 


Die ersten Minuten sind die kestbarsten! 


Stets löschbereit ist Minimax-Handfeuerlöscher, unbegrenzt haltbar, leicht handlich, nicht einfrierbar. 


Pusührungen für alle Zwecke von Mk. 65.— an. 


Verlangen Sie Sonderdruckschrift „158“. 


Ober eine Million Apparate im Gebrauch. Mehr als 50000 gemeldete GE 


Wir versenden kostenlos eine Liste, 


102 Menschenleben aus Feuersgefahr errettet! 


wonach ca. 65 deutsche grob betriebe im 


Laufe von 10 Jahren insgesamt 14500 Apparate für eigenen Bedarf anschafften. 


Telegramme: Minimax-Berlin. 
Telegr.: Minimax-München. 


„Minimax“, Berlin W 9, Linkstraße 17 
„Minimax“, München, Nymphenburgerstr. 19 (H 6) 


Fernrul: Lützow 2919. 
Fernrul: 50660; 
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Die Asbóth- Schrauben haben die größte Zugkrait und Festigkeit. 
Helikopter-Schrauben! 


Zahlreiche Flüge und Stoppungen ohne Slip! 
Spezialschrauben für Geschwindigkeit. 
Schrauben für Landflugzeuge u. Flugboote. 
Vierflügeligeu. Duploschrauben. 


Ergebnisse der Asbóth-Helikopterschrauben (offizielle Messungen): 


280 cm Durchmesser 350 cm 500 cm 280 cm Durchmesser 350 cm 500 cm 280 cm Durchmesser 350 cm 500 cm 
(Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm. (Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm. (Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm. 
= — — ev. !8kg)|(Gew. 48 kg) —J(Gew. 18 kg)|(Gew. 48 kg) 0. 1. — —]J(Gev. 18 kg)|(Gew. 48 kg) 
Leistung | Zugkralt | Zugkraft | Zugkraft Leistung | Zugkraft | Zugkraft Zugkraft Leistung | Zugkraft | Zugkraft Zugkraft 
in kg in kg in PS. in kg in kg in kg in PS. in kg in kg 
: = ааа | : - f 
173 200 — 100 44: 549 170 — 
211 242 — 110 — 583 180 
246 280 — 120 | 620 190 
280 360 130 - 650 200 
312 418 140 | 683 210 
337 464 150 715 220 
360 506 160 148 | 
Nach der Finsterwalder-Bendemann’schen Formel 85—90 °/„ Gütegrad. 


Lizenzinhaber für Österreich: 


Osterr.-ungaristhe Integral-Propeller-Werke Gesellschaft m. b. H. 


Wien XVI., Thaliastraße 102. 


fur Automobilbau 


Elektrotechnik 
Flugzeugbau 
Luftschiffbau 


Metallwaren- 
Fabrikation 


ist unentbehrlich die 
autogene Schweißung 
von Aluminium nach 
den Patenten 222960 
und 224284 


97 p 5 Aluminium- b. a | 
i š ze ollen x 
AAAS: y Stangen, Rohre, Bleche aller Metalle 
4 “< Ghiler’ehrch ern 
- | 4 Aluminium =u. Eisen: 
A. G. für Autogene | ö 
Aluminium - Schweißung ч (Gehäuse, Zylinder) 


roh oder jertig bearbeitel 


Zürich — Be 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


Ein flugtechnischer Wettbewerb. 


Der Reichsanzeiger schreibt in seinem amtlichen Teil 
einen Wettbewerb aus, der den Zweck verfolgt, Unterlagen 
für die Vereinheltliehung der Rohrschalter (Hähne, Ventile, 
Schieber u. dgl) in Flugzeugen zu erlangen, und seine Ent- 
stehung einer Anregung des ,,Normenausschusses des Krlegs- 
verbandes der Flugzeugindustrie E. V.“ verdankt. Verlangt 
werden Zeichnungen und Probeausführungen verschiedener 
Schalter, welch letztere in der Deutschen Versuchsanstalt 
für Luftfahrt einer praktischen Prüfung unterzogen werden 
sollen. Das Preisgericht setzt sich aus je 3 Vertretern der 
beteiligten Behórden und der Fachindustrie sowie 1 Vertreter 
der vorgenannten Versuchsanstalt zusammen. An Preisen, 
die den Mitteln der Nationalflugspende entnommen sind, 
werden ausgesetzt: 

ein r. Preis im Betrage von 5000 M. 
| 3000 ,, 
2000 ,, 


BD 2. 7 D „э, »9 
77 3. a? ae LE] 75 

Anmeldungen sind unter Benutzung von Formularen, 
die ebenso wie die näheren Bedingungen der Ausschreibung 
in der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt, Berlin SW., 
Belle-Alliance-Platz 2, erhältlich sind, bis zum 1. V. 1918 an 
den Vorsitzenden des Preisgerichts, Herrn Marinebaurat 
Laudahn, Berlin W то, Reichsmarineamt, zu richten, der 
auch über etwa noch vorliegende, den Wettbewerb betreffende 
Fragen Auskunft erteilt. Die Probeausführungen müssen 
bereits bis zum r. Juli 1918 an die Prüfstelle, d. i. die In- 
strumentenabteilung der Deutschen Versuchsanstalt für Luft- 
fahrt Adlershof bei Berlin, eingesandt sein. 

Es ist zu hoffen, daß der Wettbewerb unter den eln- 
schlägigen Firmen rege Beteiligung finden und daß das Er- 
gebnis dem angestrebten Zwecke, eine für Flugzeuge in jeder 
Beziehung gut geeignete Schalterkonstruktion ausfindig zu 
machen, voll entsprechen wird. 


Der Reichskommissar für die Kohlenverteilung hat eine Bekannt- 
machung über die Einschränkung des Verbrauches elektrischer Ar- 
beit erlassen. Um Beispiele dafür zu geben, wie an elektrischer 
Arbeit gespart werden kann, ist nachstehendes Merkblatt aufge- 
stellt worden. 


Wie spart man elektrische Arbeit (und damit Kohlen)? Im vater- 
ländischen Interesse ist es notwendig, überall an elektrischer Arbeit 
und damit an Kohlen zu sparen. Dies muß insbesondere dadurch ge- 
schehen, daß jeder nur irgend entbehrliche Verbrauch unterbleibt. 
Soweit dies nicht möglich, beachte man das Nachstehende: A. Kraft- 
betrieb. 1. Man vermeide jeden längeren Leerlauf von Motoren. 
2. Wenn der Motor in Betrieb ist, so benutze man ihn möglichst 
voll, indem man die zu erledigenden Arbeiten ansammelt und richtig 
verteilt. 3. Man lasse Arbeitsmaschinen und Vorgelege nicht un- 
nötig leer mitlaufen; gegebenenfalls setze man nicht gebrauchte 
Arbeitsmaschinen, Vorgelege, Transmissionen usw. durch Entfer- 
nung des Riemens usw. still. 4. Man vermeide verwickelte Anord- 
nungen, wie mehrfache Vorgelege, gekreuzte Riemen, lange Wellen- 
stränge. Transmissionen belaste man nicht mitten zwischen, son- 
dern nahe bei den Lagern, Der richtigen (weder zu großen noch zu 
kleinen) Riemenspannung wende man Aufmerksamkeit zu. 5. Vor- 
schaltwiderstände, die elektrische Arbeit verzehren, verwende man 
nur in zwingenden Fällen. 6. Man benutze in der Zeit von 15. Oktober 
bis Ende Februar Motoren nicht von 4 bis !/,8 Uhr nachmittags. 
7. Lastenaufzüge sollen nur für Lasten über зо kg benutzt werden. 
8. Personenaufzüge sollen nur selten und nur von kranken oder 
schwächlichen Personen benutzt werden. B. Beleuchtung. 1. Man 
schalte Lampen, die nicht mehr benótigt werden, sofort aus. 2. Man 
benutze nur die unbedingt notwendigen Lampen. Bei einem Be- 
leuchtungskórper mit beispielsweise 5 Lampen schraube man 3 aus, 
bei größeren Beleuchtungskörpern mit beispielsweise 20 Lampen 
schraube man mindestens 12, wenn móglich 15, aus. 3. Bei einzelnen 
Lampen verwende man nicht unnütz hohe Kerzenstárken, vielmehr 
z. B. statt so Kerzen nur 32 oder 25, statt 25 Kerzen nur 16 oder то. 
4. Sofern noch Kohlefadenlampen Verwendung finden, tausche man 
sie sofort gegen Metallfadenlampen höchstens gleicher Kerzenstärke 


Fortsetzung auf S. XVIII, XX, XXI, ХХИ u. XXIV. 
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aus, da sie nur !/, der elektrischen Arbeit verbrauchen. 5. Die all- 
gemeine Beleuchtung im Zimmer verringere man weitgehendst 
und beschränke sich auf die ausreichende Beleuchtung am Gebrauchs- 
ort. 6. Man bringe die Glühlampe tunlichst nahe am Gebrauchsort 
an. 7. Durch richtige Anwendung von Reflektoren kann man die 
Beleuchtung an der Gebrauchsstelle verbessern, oft sogar bei ge- 
ringerem Verbrauch an elektrischer Arbeit. 8. Man beseitige licht- 
verzehrende Schirme und Gehänge, soweit sie nicht etwa für den 
Schutz der Augen unentbehrlich sind. 9. Arbeiten, die bei natür- 
lichem Licht gemacht werden kónnen, verrichte man nicht bei künst- 
licher Beleuchtung. C. Straßenbahn. Man benutze Straßenbahnen 
nicht unnütz, wenn man ohne große Mühe gehen kann, insbesondere 
in der Zeit der stärksten Benutzung der Straßenbahnen ist eine Ent- 
lastung derselben zugunsten solcher Personen, die unbedingt be- 
fordert werden müssen, wichtig. D. Allgemeines. Man lese in be- 
stimmten Zeiträumen (je nach Höhe des Verbrauchs monatlich, 
wöchentlich oder täglıch) selbst den Zähler ab. 

Ein Deutsches Erfindungsinstitut. Eine gemeinnützige Organi- 
sation der Erfindertätigkeit in Deutschland ist das Ziel einer Gesell- 
schaft, die in Gießen begründet wurde. Auf Grund zahlreicher An- 
regungen, die in der „Umschau“, Wochenschrift über die Fortschritte 
in Wissenschaft und Technik (Frankfurt a. M.), erschienen, wurde 
folgendes Programm aufgestellt: Das Deutsche Erfindungsinstitut 
bezweckt die Förderung deutscher technisch-schöpferischer Arbeit 
durch Auslese und Förderung erfinderisch begabter Persönlichkeiten 
sowie durch Unterstützung brauchbarer Erfindungen durch Geld- 
mittel, technische und Rechtsberatung, ferner durch die Weiter- 
leitung der Erfindungen an Heer und Marine, Industrie und Gewerbe. 
Dieses Ziel soll durch folgende Mittel angestrebt werden: ı. Einrich- 
tung einer Vorprüfung der Erfindungen unter dem Gesichtspunkte 
des technischen Fortschrittes und der wirtschaftlichen Verwertbar- 
keit. 2. Förderung brauchbarer Erfindungen durch Rechtsschutz, 
technische Durchbildung und Weiterleitung an Heer und Marine, 
Industrie und Gewerbe; Anregung und Bildung von Studiengesell- 
schaften. 3. Sammlung und Sichtung von Erfindungsaufgaben 
und deren Förderung durch Bekanntgabe, Preisausschreiben usw. 
4: Förderung begabter Erfinder durch Geldbeihilfen, z. B. für Aus- 
bildungszwecke und Studienreisen sowie Vermittlung eines geeig- 
neten Wirkungskreises. 5. Mitarbeit an der Ausbildung des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes. 6. Eventl. Herausgabe eines Instituts-Organs 


mit Berichten über neue Aufgaben und Fortschritte der Technik. 
Die neugegründete Gesellschaft wıll die Vorbereitungen zur Errich- 
tung dieser Organisation treffen. Nähere Auskunft erteilen der 
Vorsitzende Geheimrat Prof. Dr. Sommer (Gießen) sowie die stell- 
vertretenden Vorsitzenden Prof. Dr. Bechhold (Frankfurt a. M.- 
Niederrad), Prof. Dr. S. von Kapff (Berlin W, Viktoria Luiseplatz 
Nr. 8) und der Schriftführer Zivilingenieur Jacobi-Siesmeyer (Frank- 
furt a. M., Battonstr. 4). 

Brennkrafttechnische Gesellschaft, Berlin W 9, Potsdamerstr. 21А. 
Das Reich ist dieser Gesellschaft beigetreten und Mitglied des Vor- 
standes geworden. Auch die K. B. Generaldirektion der Berg-, 
Hütten- und Salzwerke hat sich der Gesellschaft als Mitglied an- 
geschlossen. 

Junkers-Fokker-Werke A.-G., Metall-Flugzeugbau, Dessau, 
Diplom-Ingenieur Karl Bauer ist am ı. Februar dieses Jahres als 
Direktor eingetreten. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. Abteilung B. Nr. 15226. „Atig‘‘-Gesellschaft für Appa- 
ratebau mit beschränkter Haftung. Sitz: Berlin. Gegenstand des 
Unternehmens: Die Fabrikation und der Vertrieb von Apparaten 
für die Flugzeug- und Automobilindustrie, für andere Fabrikbetriebe 
und die Hauswirtschaft sowie verwandte Handelsgeschäfte jeder 
Art. Das Stammkapital beträgt 20000 №. Geschäftsführer r. Ed- 
gard Schumann, Ingenieur, Berlin-Wilmersdorí, 2. Carl Bestehorn, 
Kaufmann, Berlin-Tempelhof. Die Gesellschaft ist eine Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung. Der Gesellschaftsvertrag ist am 19. Ok- 
tober 1917, ІІ. Februar 1918 abgeschlossen. jeder der Geschäfts- 
führer, Edgard Schumann und Carl Bestehorn, ist ermächtigt, selb- 
ständig die Gesellschaft zu vertreten. Als nicht eingetragen wird 
veröffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft 
erfolgen nur durch den Deutschen Reichsanzeiger. 

Nr. 15023. Harder R. Flugzeugbau-Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Durch den BeschluB vom 12. Februar 1918 ist die Firma 
der Gesellschaft abgeändert worden in: Mederer Gesellschaft mit be- 
schránkter Haftung. 

Nr. 14812. „Helix‘ Propellergesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung: Baurat Theodor Reh ist nicht mehr Geschäftsführer. Rechts- 
anwalt Dr. Wilhelm Brückmann in Berlin ist aus dem Aufsichtsrat 
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ALUMINIUM 


Erklarung: Die unterzeichneten Firmen machen hierdurch die Mitteilung, daß die bisher im Besitze der 


Aktiengesellschaft für Autogene Aluminiumschweißung in Zürich 
befindlichen D. R. P. 222960 und D. К. Р. 224 284 nit Wirkung vom l. Januar 1918 auf die 


Chemische Fabrik Griesheim-Elektron 


in Frankfurt a.M. 


übertragen worden sind. — Durch diese Patente ist nach rechtskräftigen Entscheidungen die Verwendung der 
Haloidverbindungen der Alkalimetalle einschließlich Fluor, gleichgültig ob in Mischung oder einzeln, zum 


Autogenen Schweißen von Aluminium 
allgemein und grundsätzlich unter Schutz gestellt. 


Die Erlaubnis zur Benutzung des patentierten Verfahrens wird wie bisher nur denjenigen Firmen 
erteilt, welche das erforderliche Schweißpulver von der jetzigen Patentinhaberin oder den von ihr 
ermdchtigten Stellen beziehen. Die unberechtigte Verwendung und der Vertrieb des Schweißpulvers 
sowig der Verkauf und die Benutzung von nach dem patentierten Verfahren geschweißten Gegen- 
ständen stellen deshalb eine Patentverletzung dar, vor der auf das nachdriicklichste gewarnt wird. 


Aktiengesellschaft für Autogene Aluminiumschweifung in Zürich. 
Chemische Fabrik Griesheim-Elektron, Frankfurt a. M. 


ZNA CLES 


Berliner Metall-Industrie 


G. m. b. H. 


Berlin SO 16, Neanderstrabe 4 (Neanderhof) . : 


Telephon: Moritzplatz 1612 u. 3490 
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bis zum 31. Dezember 1918 als Geschäftsführer abgeordnet. Kgl. 
Amtsgericht Berlin-Mitte. 


Nr. 14450. Lufttorpedo Gesellschaft mit beschränkter Haftung: 
Ingenieur Max Schuler ist nicht mehr Geschäftsführer. 


Nr. 12838. Siemens-Schuekertwerke Gesellschaft mit deschränk- 
ter Haftung: Dem Kaufmann Julius Hirschnitz in Charlottenburg 
ist derart Gesamtprokura erteilt, daß er zur Vertretung der Gesell- 
schaft in Gemeinschaft mit einem Geschäftsführer oder (einem stell- 
vertretenden Geschäftsführer oder einem anderen Prokuristen be- 
rechtigt ist. Die Prokuren' des Oberingenieurs Christian Länger- 
felder und des Oberingenieurs Dr. Georg Meyer sind erloschen. Ober- 
ingenieur Gustav Bitter ist nicht mehr Geschäftsführer. 


Nr. 4315. Stahlwerke Rich. Lindenberg, Aktiengesellschaft zu 
Remscheid, Zweigniederlassung Berlin, Zweigniederlassung der 
zu Remscheid domizilierenden Aktiengesellschaft in Firma Stahl- 
werke Rich. Lindenberg, Aktiengeselischaft. Gemäß dem schon 
durchgeführten Beschluß der Aktionärversammlung vom 26. No- 
vember 1917 ist das Grundkapital um 1000000 Ж erhöht und beträgt 
jetzt 4000000 K. Ferner die in derselben Versammlung noch weiter 
beschlossene Abänderung des Wortlautes der Satzung. Als nicht ein- 
zutragen wird noch veröffentlicht: Auf diese Grundkapitalserhöhung 
werden ausgegeben 1000 Stück je auf den Inhaber und über 1000 .f€ 
lautende Aktien, die seit 1. Juli 1917 gewinnanteilberechtigt sind, 
zum Nennbetrag. Dieselben sind den alten Aktionären mit 3 wöchiger 
Frist derart anzubieten, daß auf je 3 alte eine neue Aktie zum Nenn- 
werte bezogen werden kann. Das gesamte Grundkapital besteht nun- 
mehr aus 4000 Stück je auf den Inhaber und über 1000 .Ќ lautende 
Aktien. 


Berlin. A Nr. 47042. Dr.-Ing. Otto Steinitz, Berlin. Inhaber: Dr. 


Ing. Otto Steinitz, ebenda. Als nicht eingetragen wird bekanntge- 


macht: Geschäftszweig: Handelsgeschäft, und zwar in der Flug- 
zeug-, Automobil- und Verbrennungsmotorenbranche. Geschäfts- 
lokal: Bergmannstraße 51. 

B Nr. 1665: Unionwerke, Aktiengesellschaft, Maschinenfabriken, 
mit dem Sitze zu Mannheim und Zweigniederlassung zu Berlin: 
Kaufmann Hans Curt Hering in Mannheim ist nicht mehr Vorstands- 
mitglied der Gesellschaft. 

Nr. 43416 offene Handelsgesellschaft Neue Industrie-Gesell- 
schaft Rieck u. Hawerlünder in Berlin. Die Gesellschaft ist aufge- 


ATI 


* 


D 1 ега erat f Tür l. 


Zuverlässig, 


erer mee e Windmesser 


alles auch 
Im- u. Rusla 


! 
| amimnmarmmmim TD TR TT PI mmn vr P Bn DUDU LLL | ШИ 
! 
| 


\| III 
LN Berlin SO 33, 


d d karazprechér: 


INA 


t ATMOS:WERKSTATTEN 


Kopenicker Str. 154 d 


Heft s u. 6. 


löst. Der bisherige Gesellschafter Adolf Hawerländer ist alleiniger 
Inhaber der Firma. 

Spandau. Abt. B. Nr. 101. Firma: Luftschiffbau Zeppelin 
G. m. b. H. in Staaken: Die Firma lautet jetzt: ,,Zeppelinwerke, 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung.“ Direktor Ferdinand Raseh 
zu Pichelsdorf bei Spandau ist neben den bisherigen Geschäftsführern 
zum Geschäftsführer bestellte Zu Prokuristen der Gesellschaft 
sind der Regierungsbaumeister a. D. Alfred Hermann in Charlotten- 
burg und der Kaufmann Max Schaefer in Charlottenburg bestellt 
worden, dergestalt, daß ein jeder von ihnen in Gemeinschaft mit 
einem Geschäftsführer oder mit einem anderen Prokuristen zur 
Vertretung der Gesellschaft berechtigt ist. 

Abt. B. Nr. 104. Firma: Flugzeugwerft G. m. b. H., Staaken. 
Die Gesellschaft ist durch Beschluß vom 8. Februar 1918 aufgelöst. 
Der Direktor Ferdinand Rasch zu Pichelsdorf bei Spandau ist zum 
Liquidator bestellt. Kgl. Amtsgericht. 

Brandenburg, Havel. B Nr. 55. Firma: „Brandenburgische 
Flugzeugwerke, Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Liqui- 
dation*, Briest bei Brandenburg, Havel ist vermerkt: Die Vertre- 
tungsbefugnis des Liquidators ist beendet. Die Firma ist erloschen. 

Cópeniek. A. Nr. 534. Firma: Adler-Aero- Werft Friedrich Sasse in 
Cópenick. Die Firma lautet jetzt Aero- Werft Friedrich Sasse. 

B, Nr. 155. Fitma: Rumpler Werke Aktiengeseilschaft mit dem 
Sitz in Berlin-Johannisthal. Dem Otto Matthae zu Berlin-Tempel- 
hof, dem Albert Albeck zu Berlin-Johannisthal und dem Karl 
Scrapian dasclbst ist Prokura erteilt mit der Ermächtigung, daB jeder 
von ihnen die Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem Vorstandsmit- 
glied oder einem anderen Prokuristen zu vertreten berechtigt ist. 
Kgl. Amtsgericht. Abt. 6. 

Cópenick. В Мг. 158. bisher im Register des Amtsgerichts 
Berlin-Mitte eingetragen gewesene Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Kreiselmotoren-Gesellschaft mit beschrünkter Haftung 
mit dem Sitze in Berlin- Johannisthal. Gegenstand des Unternehmens 
ist die Fabrikation und der Vertrieb von Kreiselmotoren. Das 
Stammkapital beträgt M. 20000. Geschäftsführer ist der Fabrikant 
Hans Windhoff zu Schepsdorf bei Lingen (Ems), stellvertretender 
Geschäftsführer der Kaufmann Leo Preuß zu Pia а 
Der Gesellschaftsvertrag ist am 31. Januar 1916 abgeschlossen 
und am 7. Dezember 1917 abgeändert. Die Gesellschaft wird durch 
einen Geschäftsführer vertreten. Als nicht eingetragen wird ver- 
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öffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft er- 
folgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. 

Braunschweig. Bei der im hiesigen Aktiengesellschaftsregister 
Bd. III, S. 97 eingetragenen Firma Voigtländer & Sohn, Aktien- 
gesellschaft, ist vermerkt, daß die am 22. Januar 1918 beschlossene 


Erhöhung des Grundkapitals um 500000 & erfolgt und durchgeführt. 


ist. Das Grundkapital beträgt nunmehr 1800000 K und zerfällt 
in 1800 Stück auf den Inhaber lautende Aktie über je 1000 Ж. Her- 
zogliches Amtsgericht. 23. 

Gotha. B Nr. 171. Firma: „Gothaer Flugzeugwerke, Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung‘ mit dem Sitze in Gotha. Gegen- 
stand des Unternehmens ist die Herstellung und der Verkauf von 
Flugzeugen. Das Stammkapital beträgt 20000 A Der Gesellschafts- 
vertrag ist am 9. Februar 1918 errichtet. Geschäftsführer ist der 
Prokurist Otto Motschmann in Gotha. Herzogl. S. Amtsgericht. 3 R. 
Hannover. Abt. B. Nr. 141. Firma: Hannoversehe Waggon- 
fabrik Aktiengesellschaft: Der Reinhold Reitis in Linden ist zum 
Gesamtprokuristen ernannt. 

Nr. 1045. Firma: Arthur Müller, Land- und Industriebauten 
Aktiengesellschaft, Abteilung Kraftstrohwerk Hannover, Zweig- 
niederlassung Hannover: Dem Curt Hunaeus in Hannover ist Ge- 
samtprokura mit der Mafgabe erteilt, daB er berechtigt sein soll, 
gemeinschaftlich mit einem anderen Prokuristen die Firma der Zweig- 
niederlassung Hannover zu zeichnen. Kgl. Amtsgericht. 12. 

Düsseldorf. В Nr. 1495. Gesellschaft in Firma ,,Kthlerbau- 
Gesellschaft Düsseldorf mit beschränkter Haftung“ mit dem Sitze 
in Düsseldorf. Der Gesellschaftsvertrag ist am 20. Februar 1918 
festgestellt. Gegenstand des Unternehmens ist die Herstellung 
und der Vertrieb von Motorkühlern aller Art, von Teilen von Auto- 
mobilen, Flugzeugen und landwirtschaftlichen Maschinen sowie der 
Abschluß von Geschäften aller Art, die hiermit in unmittelbarem 
oder mittelbarem Zusammenhang stehen, Erwerb und Veräußerung 
von Liegenschaften nicht ausgeschlossen. Das Stammkapital be- 
trägt M. 100000. Zum Geschäftsführer ist der Fabrikdirektor 
Kurt Fischer in Düsseldorf-Oberkassel bestellt. Sind mehrere Ge- 
schäftsführer bestellt, so wird die Gesellschaft durch zwei Geschäfts- 
führer vertreten ; sie kann in diesem Falle auch durch einen Geschäfts- 
führer in Gemeinschaft mit einem Prokuristen oder durch zwei 
Prokuristen gemeinschaftlich vertreten werden. Auch beim Vor- 
handensein mehrerer Geschäftsführer kann jedem oder einzelnen 
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Fernsprecher-Ainschlu8: Nr. 8, 5957, 8756, 8757. 
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жиги rm 
Bergische Stahl-Industrie :: s 
Gußstahlfabrik Remscheid 
Zentrale für Stahl: Düsseldorf, Uhlandstraße 5 


^ Telegramm-Adresse; Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
fir die buitfahrzeug-Industrie 


in altbewährten Spezial-Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 


Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 


Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 


XXI 


von ihnen die Befugnis erteilt werden, für sich allein die Gesellschaft 
zu vertreten. Als nicht eingetragen wird veröffentlicht, daß die Be- 
kanntmachungen der Gesellschaft nur durch den Deutschen Reichs- 
anzeiger erfolgen. 


Düsseldorf. B. Nr. 1499. Gesellschaft in Firma Motor-Studien- 
gesellschaft mit beschränkter Haftung mit dem Sitze in Düsseldorf. 
Der Gesellschaftsvertrag ist am 21. Februar 1918 festgestellt. Ge- 
genstand des Unternehmens ist das Studium und die Entwicklung 
des Motorbaues, Verwertung der Ergebnisse dieser Studien. Das 
Stammkapital beträgt 100000 K. Zum Geschäftsführer ist der 
Major Alfred Hartmann, hier, bestellt. Sind mehrere Geschäfts- 
führer vorhanden, so wird die Gesellschaft vertreten gemeinschaft- 
lich durch zwei Geschäftsführer oder durch einen Geschäftsführer 
in Gemeinschaft mit einem Prokuristen. Als nicht eingetragen wird 
veröffentlicht, daß alle Bekanntmachungen der Gesellschaft nur 
durch den Deutschen Reichsanzeiger erfolgen. 


Euskirchen. Firma: Rheinische Aerowerke Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung in Euskirchen. Der bisherige Geschäfts- 
führer Karl Trutschel ist mit Wirkung vom 1. 8. 1914 zurück- 
getreten und an seine Stelle der Kaufmann Gustav Buchenau in 
Euskirchen zum Geschäftsführer bestellt. 


Bremen. Deutsche Mineralólwerke, Geseilschaft mit beschränkter 
Haftung. Bremen: In der Gesellschafterversammlung vom 9. Februar 
1918 ist der $2 des Gesellschaftsvertrags geándert und der $6 ge- 
тай (35) ergánzt worden. Gegenstand des Unternehmens ist jetzt: 
Die Herstellung und der Vertrieb mineralischer Schmieróle sowie der 
Betrieb aller hiermit in Verbindung stehenden Geschäfte und aller 
sonstigen Handelsgeschäfte. 


München. Otto-Werke, Gesellschaft mit besehránkter Haftung, 
Sitz München. Die Gesellschafterversammlung vom 23. Februar 
1918 hat die Erhóhung des Stammkapitals um M. 225000 und eine 
weitere Änderung des Gesellschaftsvertrags, nach näherer Maßgabe 
des eingereichten Protokolls beschlossen. Das Stammkapital be- 
trägt jetzt M. 300000. Die von den Gesellschaftern Gustav Otto, 
Ingenieur und Fabrikbesitzer in München, und Josef Schrittiser. 
Direktor in München, übernommenen neuen Stammeinlagen zu 
M. 108000 bzw. M. 117000 sind durch Aufrechnung gegen gleich 
hohe Teilbeträge der diesen Gesellschaftern gegen die Gesellschaft 
zustehenden Forderungen beglichen. 
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München. Wilhelm Morell, Leipzig, Verkaufsstelle München. 
Sitz München. Inhaber: Fabrikbesitzer Wilhelm Morell in Leipzig- 
Mockau. Prokurist: Bruno Kitz. Geschäftslokal: Linprunstr. 50. 


Bayerische Motorenwerke A.-G. in München. Die Gründung 
dieser Gesellschaft hat mit einem Kapital von Io Mill. M. in 
München stattgefunden. Dem Aufsichtsrat gehören an: Dr. 
Hjalmar Schacht, Direktor der Nationalbank für Deutschland, 
Kommerzienrat Max von Bassermann, Mitinhaber des Bankhauses 
A. E. Wassermann in Bamberg, Hugo Stinnes, in Mülheim a. R., 
Generaldirektor Albert Voegler-Dortmund, Generaldirektor O. Ca- 
stiglioni-Wien, Karl Hagen, Mitinhaber der Firma Wiener, Levy 
& Co. in Berlin, und Kommerzienrat Paul Goldstein-Wien. Den 
Vorsitz übernimmt Generaldirektor Voegler, den stellvertretenden 
Vorsitz Generaldirektor Castiglioni und Hugo Stinnes. Zu Vor- 
standsmitgliedern wurden Generaldirektor Wiedmann und Diplom- 
ingenieur Franz Popp ernannt. : | 


Durlach. I. Zu Unterberg & Helmle, Gesellschaft mit beschránk- 
ter Haftung in Durlach: Die Gesellschaft ist durch Gesellschafts- 
beschluB vom 15. März 1918 aufgelöst. Die Firma ist geändert 
in Zünderfabrik Durlach, Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 
Die Prokura des Otto Lederer und der Anna Mathi ist crloschen. 
Die Gesellschaft wird durch den Liquidator Rechtsanwalt Wilhelm 
Händel in Karlsruhe vertreten. II. Zu Gustav Unterberg in Durlach: 
Die Firma und die Prokura des Otto Lederer und der Anna Mathi 
ist erloschen. III. Unterberg & Helmle in Durlach, offene Handels- 
gesellschaft: Die Gesellschaft hat am 15. Màrz 1918 begonnen. Zur 
Vertretung der Gesellschaft ist nur der Gesellschafter Gustav Un- 
terberg berechtigt. Gesellschafter sind: Gustav Unterberg, Fabrikant, 
Durlach, Friedrich Helmle, Ingenieur, Karlsruhe, Adolf Mann, Kauf- 
mann, Karlsruhe, Ferdinand Stern, Privatmann, Darmstadt. Dem 
Kaufmann Otto Lederer und der Anna Mathi, beide in Durlach, ist 
Gesamtprokura erteilt. Amtsgericht Durlach. 


Zwiekau (Sachsen). Blatt 1885. Firma: A. Horch & Cie. 
Motorwagenwerke, Aktiengesellsehaft in Zwickau: Die Firma iautet 
künftig: Horehwerke, Aktiengesellschaft. Gegenstand des Unter- 
nehmens ist die Herstellung und der Vertrieb von Motoren, Motor- 
wagen und sonstigen Gegenständen sowie die Beteiligung an anderen 
Unternehmungen. Kgl. Amtsgericht. 


Warenzeichen. 


Nr. 223087. 20/12. 1917. Maschinenfabrik 
Pekrun, Coswignb. Dresden. 14/3. 1918. 
Geschäftsbetrieb: Maschinenfabrik. Wa- 
ren:Maschinen u. Maschinenteile, Schnecken- 
getriebe, Öfen, insbesondere Härte-, Glüh- 
und Einsetzöfen. — Beschr. 


Nr. 222234. 10/8 1916. Fa. Adam 
Opel, Rüsselsheim a. M. 4/2 1918. Аа О 
Geschäftsbetr.: Nàhmaschinen-, am 
Fahrràder- und Motorwagen-Fabrik. 

Waren: Land-, Luft- und Wasser- Nr. 823334. 

fahrzeuge, Automobile, Fahrràder, Automobil- und Fahrradzubehör, 
Fahrzeugteile, Gummi und Gummiersatzstoffe und Waren daraus 
für technische Zwecke. 

Nr. 222330. 26/2. 1917. Fa. Adam Opel, 
Rüsselsheim a. М. 8/2, 1918. Geschäftsbetrieb: 
Nähmaschinen-, Fahrräder- u. Motorwagen-Fabrik. 
Waren: Härte- und Lötmittel, Dichtungs- und 
Packungsmaterialien, Werkzeuge. Emaillierte und 
verzinnte Waren. Klein-Eisenwaren, Schlosser- u. Schmiedearbeiten, 
Ketten, Stahlkugeln, Reit- u. Fahrgeschirrbeschläge, Glocken. Land-, 
Luft- und Wasserfahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Automobil- 
und Fahrradzubehör, Fahrzeugteile. Gummi, Gummiersatzstoffe 
u. Waren daraus für technische Zwecke, Waren aus Holz. Nautische, 
elektrotechnische, Wäge-, Signal-, Kontroll-Apparate, -Instrumente 
und -Geräte, soweit sich solche auf Automobile und Flugzeuge er- 
strecken, Meßinstrumente. Maschinen, Maschinenteile, Schläuche, 
Nähmaschinen, Nähmaschinen-Bestand- oder -Ersatzteile und -Zu- 


Pekrun 


Nr. 298087. 


E 


Nr. 222330. 


behór. Musikinstrumente. Sattler- Riemer-, Taschner- und Leder- 
waren. — Beschr. 

Nr. 222468. 12/12. 1917. Rütgers werke 
Aktiengeselischaft, Berlin. 14/2. 1918. Ge- Masutol 
schäftsbetrieb: Herstellung und Vertrieb 
chemischer Produkte. Waren: КІ. 2. Tier- Nr. 222463. 
und Pflanzenvertilgungsmittel, Desinfektions- 
mittel, Konservierungsmittel für Lebensmittel. Kl. 6. Chemische 


Produkte für industrielle, wissenschaftliche und photographische 
Zwecke, l'eucrlóschmittel, Härte- und Lótmittel. Kl. 7. Dichtungs- 


Verkaufsbüro für Berlin: 


Charlottenburg 


Wilmersdorferstraße 60/61 


Magnetos und Zündkerzen 


beweisen auch während des Krieges 
ihre unbedingte Zuverlässigkeit 


(57) 


Unionwerk Mea tu 
Fenerbach-Stuttgart 
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und Packungsmaterialien, Wärmeschutz- und Isoliermittel. Kl. 13. 
Firnisse, Lacke, Beizen, Harze, Klebstoffe, Wichse, Lederputz- und 
Konservierungsmittel, Appretur- und Gerbmittel, Bohnermasse. 
Kl. 20b. Wachs, Leuchtstoffe, technische Óle und Fette, Schmier- 
mittel, Benzin, Petroleum, Teeröle, Benzol. Ki. 34. Fleckenent- 
fernungsmittel, Rostschutzmittel, Putz- und Poliermittel (ausge- 
nommen für Leder). Kl. 37. Dachpappe. 

Nr. 222471. 15/11. 1917.€ Deutsche 


Luftschrauben-Ges. m. b. H., Neukólln. 
14/2. 1918. Geschàftsbetrieb: opu Sor 
Luftschraubenfabrik. Waren: Luft- 
schrauben. Nr. 232 471. 

Nr. 222479. 0/4. 1915. Fa. Julius m 
Anstock, Straßburg i, Els., Schwarzwald- m 1 
straße то. 14/2. 1918. Geschäftsbetr.: C lor 


Fabrikation und Vertrieb chemischer Pro- 
dukte und Vertrieb von Flug- und Kraft- 
fahrzeugen und Zubehör. Waren: Dichtungs- und Packungs- 
material, Wärmeschutz- und Isoliermittel, Asbestfabrikate, Farbstoffe, 
Farben, Blattmetalle, Firnisse, Lacke, Beizen, Harze, Klebstoffe, 
Wichse, Lederputz- und Lederkonservierungsmittel, Putzmaterial, 
chemische Produkte für industrielle Zwecke, Feuerlöschmittel, 
Härte- und Lötmittel, Appretur- und Gerbmittel, Bohnermasse, 
Gummi, Gummiersatzstoffe und Waren daraus für technische Zwecke, 
Automobile, Wagen, Reifen, Brennmaterial, Wachs, Leuchtstoffe, 
technische Öle und Fette, Werkzeuge, Schlauchschellen, Schlauch- 
klemmen, Fässer und sonstige Gebinde für Öle und Fette, Schmier- 
mittel, Benzin, Kerzen, Nachtlichte, Dochte, Parfümerien, kosme- 
tische Mittel, ätherische Öle, Seifen, Wasch- und Bleichmittel und 
Stärkepräparate, Farbzusätze zur Wäsche, Fleckenentfernungs- 
mittel, Rostschutzmittel, Putz- und Poliermittel, Schleifmittel, 
Zündkerzen, Aeroplanstoffe, Zubehörteile für Automobile und Flug- 
zeuge, Schmiermittel für Motoren, Propeller für Flugzeuge, Motoren 
und Zubehórteile für Motoren, Flug- und Kraftfahrzeugteile, Auto- 
mobilreifen, Reifen für Flugzeugräder, Automobilräder, elektrisches 
Installationsmaterial, Isolatoren, Drähte, Schalter, Werkzeuge für 
Automobilreparaturen, Haken und Ósen, Land-, Luft- und Wasser- 
fahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Fahrradzubehör, Fahrzeugteile, 
Drahtseile, Rettungs- und Feuerlóschapparate, Kontroll- und pho- 
tographische Apparate, -Instrumente und -Geräte, Meßinstrumente, 


Nr. 223479. 


Spezialitát seit 1912 


flugzeugabfederung 


in langjährig bestbewährter Qualität 


Gummiersatzabfederung 


umsponnen wie Gummikabel, D.R.P., von 

der Heeresverwaltung als vollwertiger Er- 

satz für die bisherige Gummiabfederung 
anerkannt und zugelassen. 


Spezialfabrik. 
Dr. W. Kampschulte & Cie. 


Industriewerke für Elektrochemie und Heilgymnastik 
Solingen. 


Telegramm: Kampschulte. 


Telephon Nr. 147. 
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Treibriemen, Glimmer, Zündwaren, Feuerwerkskórper, Uhren und 
Uhrenteile, Automobil- und Flugzeuguhren, Filz. 

Nr. 222 624. 21/12 1915. 
Hansa-Lioyd Werke Aktien- H LI d 
gesellschaft, Bremen-Hastedt. ansa Ыр OY 
21/2 1918. Geschäftsbetr.: === 
Fabrikation und Vertrieb уоп W | 
Automobilen und Zubehör, Flugzeugen und Zubehör und Motor- 
pfligen. Waren: Automobile, Automobilmotoren, Motorpflüge. 

Nr. 222727. 7/9 1917. A. u. E. Popper, Berlin. 
25/2 1918. Geschäftsbetrieb: Herstellung und 
Vertrieb technischer und chemisch-technischer Pro- 
dukte. Waren: Land-, Luft und Wasserfahrzeuge. Nr. 222727. 
Automobile, Automobil- und Fahrzeugteile, Garne, Seilerwaren, 
Roh- und Halbstoffe zur Papierfabrikation, Decken, Zelte, Säcke, 


Uolin 


Br. 728. 


Webstoffe. 
Nr. 222728. 7/9 1917. A. u. E. Popper, 
Berlin. 25/2 1918. Geschäftsbetrieb: Her- 


stellung und Vertrieb technischer und chemisch- 
technischer Produkte. Waren: Land-, Luft- 
und Wasserfahrzeuge, Automobile, Automobil- 
und Fahrzeugteile, Appreturmittel, Garne, Seilerwaren, Gespinst- 
fasern, Packmaterial, Roh- und Halbstoffe zur Papierfabrikation, 


Putz- und Poliermittel, Decken, Zelte, Sácke. 


Nr. 222966. 27/12. 1916. Dr. Erich F. 
Wr. 222 966. 


Huth, Gesellschaft für Funkentelegraphie m. 
b. H., Berlin. 11/3. 1918. Geschäftsbetrieb: 
Herstellung und Vertrieb elektrotechnischer, 
insbesondere funkentelegraphischer Apparate. 
Waren: Beleuchtungs-, Heizungs-, Koch-, Kühl-, Trocken- und 
Ventilationsapparate und -geräte, Dichtungs- und Packungsma- 
terialien, Wärmeschutz- und Isoliermittel, Asbestfabrikate, Auto- 
mobil- und Fahrradzubehör, Fahrzeugteile, Gummi, Gummiersatz- 
stoffe und Waren daraus für technische Zwecke, physikalische, 
chemische, optische, geodätische, nautische, elektrotechnische, 
Wäge-, Signal-, Kontroll- und photographische Apparate, -Instru- 
mente und -Geräte, Meßinstrumente, insbesondere elektrische 
Sprechapparate, Verstärker, Relais, Phonographen, sämtliche 


Apparate und Vorrichtungen zur Telegraphie und Telephonie; 
Maschinen, Maschinenteile. | | 


л Сау 


Deutsches & Museum 


München. 


Die Entwicklung der Naturwissenschaft und Сефпік 
von ihren Anfängen bis zum heutigen Stande darge- 
Stellt durch Originale, Modelle, Bild u. Demonstration. 


Abteilung | Abfeilung ll 
Maximilianstraße 26. Zweibrücenstraße 12. 
Astronomie, Physik, Chemie, Wohnungsbau, Belzung, Be, 
Berg · und Süttenwesen, Ma- leuchtung, Strakene, Brüden- 
schlnenbau, Lrandtransporte und Tunnelbau, Gastechnik, 
mittel, Wasserbau, Schiffbau kuftschlifahrt, Musike 

landwirtschaft u. Technologie. Instrumente. 


Besuchszeiten: | 
Werktags von 9—7 Uhr; Sonn» und Feiertags von 9— 6 Uhr. 
Dienstag geschlossen. Freitag geschlossen. 
Eintritt 20 Pig. — Garderobe frei. 
— 


Führungen durch die Sammlungen, welche täglich abends 8 / Uhr 
mit Ausnahme von Samstag und Sonntag stattfinden, bieten ein. 
gehende Erläuterungen der einzelnen Unterabteilungen. 


Bibliothek und Lesesaal jedem Besucher zugdnglich. 
Mitgliedsbeitrag ITL 6.—. 
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e ө e: 
Firmen-Verzeichnis. 
1. Fachschulen. Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. XIII 
Technikum Hainichen | S. X | O. Trinks, Berlin-Marienfelde. Spannschlösser etc. S.XXV 
Unionwerk „Mea“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XXII 
2. Flugtechnische Literatur. Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. XXV 
Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. XIII J. Walter, Speyer. Öl- und Benzinbehälter S. XIII 


8. Flugzeug-Fabriken. 
A. E. G.-Flugzeugfabrik, Hennigsdorf b. Berlin (Osthavelland) und 


Johannisthal. Kampfflugzeuge und Großkampfflugzeuge in 
Stahlkonstruktion S. XXX 
Ago-Flugzeugwerke С. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 


zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXVIII 
Albatros-Ges. für Flugzeug-Unternehmungen G. m. b. H., Berlin- 


Johannisthal. Flugzeuge S. IV 
Bayerische Flugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle 
Zwecke S. XXVII 
Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XIX 


L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin- Johannisthal und Cóslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. III 

Mercur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. VI 

Österr.-Ungar. Albatros-Flugzeugwerke G. m. b. H., Wien XXI, Stad- 
lau. Kampfflugzeuge, Großkampfflugzeuge, Flugboote S.I 

Rumpler- Werke, G. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge S. IX 

Franz Schneider, Flugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 
dau. Kampfflugzeuge S. XVI 

Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest S. XXIII 

Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Flugzeugbau S. VII 

Zeppelin- Werk Lindau, С. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 


Landflugzeuge,  Metall-Riesenflugzeuge, Metall-Schwimmer- 

boote S. XIV 
4. Instrumente und Apparate. 

Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S. XX 


Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Preßluft-An- 


lagen, Luftmesser, PreBluft-Stampfer S. XVIII 
Eisemann-Werke A.-G., Stuttgart. Zündapparate, Zündkerzen, 
Lichtmaschinen, Anlasseranlagen S. XI 


Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr-Tacho- 


meter, elektrischer Fern-Tachometer S. XIIl 
Huttenlocher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VIII 
„Minimax“, Berlin W. 9. Handfeuerlóscher S, VIII 


Б. Karosserien. 


Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Karosserien S. VII 


6. Luftfahrzeug-Bestandtelle und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerróhrchen, 


FassonguB | S. XXVI 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
S. V 

Haase & Sehoen, Berlin SO.  Schlosser-, Klempner-, Schweiß- 
arbeiten für Flugzeuge S. XIII 
Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., Berlin SW. 61 S. XII 


Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung S. XXIV 
H. Lohmann, Berlin S. 61. Holzkonstruktionen, Flugzeugteile S. XI 
Norma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Prácisions-Kugel- und 


Rollenlager S. XXVI 
Gustav Fr. Richter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frasteile S. XV 


C. A. Sehlemper, Solingen. Schmiedestiicke fir den Automobil- 
und Flugzeugbau S. ХПІ 


Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 
geschliffenen Zahnflanken S. VIII 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XIV 


7. Maschinen-Fabriken. 
Masehinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fràs- 
maschinen, Universal-Fräsmasch., Schnell-Drehbánke S. XV 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. V 
Titaniawerk, G. m. b. H., Berlin-Schóneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen S. XI 


8. Materialien, Stahl, Metalle. 

Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XXI 

Felix Bischoff, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 


nickelstahl S. II 
Buseh, Mainz. Metallwaren S. X 
Chem. Fabrik Griesheim-Elektron, Frankfurt a, М. Autogene 

Aluminium-Schweißung S. XIX 


Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rheinld. ). Dur-Aluminium S. XXV 


Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium -Kolben S. VIII 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Róslau (Bayern) Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. XIII 


9. Motoren-Fabriken. 
Bayerische Motorenwerke München. Flugmotore, Motorpflüge, Land- 
wirtschaftliche Motore, Automobile, Motorboote S. XV 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. XXVI 
Benz & Cie. A. G. Mannheim. Automobile und Flugmotoren S. II 
Motorenfabrik Oberursel Akt.- Ges., Oberursel und Berlin. Flug- 
motoren S. XVII 
Österreichische Daimler-Motoren-A. G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen S. X XIX 
Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest S. XXIII 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Motorboote | S. VII 

10. Propeller-Fabriken. 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannsilust S. XXXI 
Üsterr.-Ungar. Integral-Propeller- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 
bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXVI 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Propeller S. VII ` 

11. Verschiedenes. 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Licht S.V 
Deutsches Museum, München S. XXIV 


J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 


chemikalien S. V 
Klein, Sehanzlin & Becker. A.-G., Frankenthal. Preß- und Zieh- 
artikel | S. lI 
Luftsebiffbau Sehütte-Lanz, Mannheim-Rheinau S. XXIX 
Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg. Imprägnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. XIII 
Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke S. XV 


12. Wagenbau. 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v Gutmann, Wien X 


Wagenbau S. VII 

13. Werkzeuge. 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Fräser, Reibahlen, 
Gewindeschneid-Werkzeuge S. V 


Wm 


Federringe 


(Federnde Unterlegscheiben 
zur Schraubensiherung) (85) 


fertigt in bester Ausführung 


Ed. Voßloh с: 


Werdohl i.W. (Steinwerth). 


fast so leicht wie Aluminium und mit den- 
selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- 
filen, Röhren und endlosen Bändern. Für 
Deutschland, Holland, Belgien u. die Schweiz 


| 


alleinige Hersteller: 


Dürener Metallwerke, i-i. 


Düren (Rheinland). (әв 


D. Trinks & 0: Berlin.Marienfelde. 
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Die Asbóth-Sehrauben haben die größte Zugkrait und Festigkeit. 
Helikopter-Schrauben! 


Zahlreiche Fliige und Stoppungen ohne Slip! 
Spezialschrauben für Geschwindigkeit. 
Schrauben für Landflugzeuge u. Flugboote. 
Vierflügeligeu. Duploschrauben. 


Ergebnisse der Asböth-Helikopterschrauben (offizielle Messungen): 


 ——um—aa——Fi EE EE LLLDILIIübLDO. Ii. 
280cm Durchmesser | 350 cm 500 cm | 280cm Durchmesser| 350 cm 500 cm 280 cm Durchmesser 350 cm 500 cm 
(Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm. (Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm (Gewicht 13 kg) Durchm. Durchm. 
(Gew. I8kg)|(Gew. 48 kg) . — 1. (бем. 18 kg)|(Gew. 48 kg) -— 1. — (Gew. is kg)|(Gew. 48 kg) 
Leistung | Zugkraft | Zugkraft | Zugkralt Leistung | Zugkralt | Zugkraft Zugkraft Leistung | Zugkraft | Zugkraft | Zugkraft 
in kg in kg in kg in PS. in kg in kg in kg in PS. in kg in kg in kg 


100 445 549 170 775 
110 | — 583 180 803 
120 - 620 190 832 
130 - 650 200 860 
140 683 210 890 
150 | = 715 220 915 
160 | 748 


Nach der Finsterwalder-Bendemann'schen Formel 85—90 °/, Gütegrad. 


Lizenzinhaber für Österreich: 


Österr.-ungarische Integral-Propeller-Werke Gesellschaft т.р. Н. 


Wien XVL, Thaliastrafe 102. 


Tlurmu- PASSE & INV 5 Z/#enoa06/f) 
Pracisions- | 


Kugel Rollen: 


YE 


' I 
Alumini urm- 


ollen 


Stanger, Rohre, Bleche aller Metalle 
Се hlerréhrch ere —_ 


Compagnie | e ee 
G-m-b-h- N "Faffongufh 
Cannstatt ~ Stuttgart ners Are 


Munch | Seo. 


Bv... 


E 


— 
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Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 
Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. Juni 1918. 


t Rittmeister Freiherr 
v. Richthofen 
Leutnant VoD . . 
Hauptmann Boelcke 
Leutnant Gontermann 
Hauptmann Berthold . 
TLeutnant Müller, Max 
TOberleutnant Wolff, Kurt 
Leutnant Bongartz . . 
Leutnant Buckler 
Leutnant Udet š 
Leutnant Menckhoff 
Oberleutnant Schleich 
tLeutnant Allmenröder. 
fLeutnant Schäfer. 
Leutnant Freiherr v. 
Richthofen. -— 
Leutnant Loewenhardt . 
fLeutnant von Bülow . 
THauptmann Ritter von 
Tutschek o 4 
Oberleutnant Bernert . 
Leutn. Wüsthoff (verm.) 
Leutnant d. R Kirschstein 
Oberleutnant Dostler 
(vermißt) fo s ee 
Oberleutnant Loerzer . 
Leutnant Kroll. 
Leutnant Pütter . 
Leutnant Boehme 
Leutnant Rumey . E^ 
LeutnantWindisch(verm.) 
Leutnant Klein, Hans . 
Leutnant Veltjens 
Leutnant d. R. Bäumer 
Oberleutnant Goering. . 
TLeutnant Adam 
Leutnant Thuy. ; 
tHauptmann Reinhard. 
tOberleutnant Bethge . 
tLeutnant von Eschwege. 
Leutnant Goettsch (verm.) 


Leutnant Jakobs . . . 20 
Leutnant Kónnecke. . . 20 
Leutnant Billig. . 20 
fLeutnant Frankl. . . . *I9 
Leutnant Kissenberth . 19 
Leutnant Baldamus . 18 
TLeutnant Wintgens . *18 


Leutnant Rolle, Karl. | ї7 
Leutnant Neckel. . . . 17 


Leutnant Boning ... 17 
TLeutnant Hess. . 17 
Vizefeldwebel Thom . . 17 
Leutnant Weis. . 16 


LeutnantHanstein(verm.) 16 
TOberleutnant Immel- 


mann *15 
TLeutnant Dossenbach *15 
Leutnant Schneider.. 15 

Leutnant Schmidt, Jul.. 15 
Leutnant Pippart 15 


Leutnant v. Pressentin gen. 
v. Rautter (verm.) 15 
Leutnant d. R. Roeth . 15 


Oberleutnant Greim. 14 
Oberleutnant Auffarth. . 14 
TLeutnant Wendelmuth . 14 
Leutnant Schlenker. . . 14 
] Offizierstellvertreter 
Nathanael. . . I4 


Vizefeld webel Altemeier | 14 


Hauptmann Buddecke. *13 
Leutnant d. К. Geigl. . 13 
Leutnant Janzen (verm.) 13 
Leutnant Friedrichs . . 13 
Offizierstellvertreter Mai. 13 
tOberflugmeist. Schónfelder 13 
TLeutnant Hoehndorf *12 
Leutnant Odebrett . . . 12 
Leutnant Ray..... 12 
Leutnant Schleiff . . . 12 


Offizierstellvertreter 
EBwein (vermißt) . . . 12 


TVizefeldwebel Festner. . 
T Vizefeld webel Mannschott 
Oberleutnant Kirmaier . 
Leutnant von Keudell 
TLeutnant Pfeiffer . 
Leutnant Theiller . 
Leutn. d. R. Loerzer Fritz 
(vermiBt) )))) 
Leutnant Arntzen . 
Leutnant d. R. Bochning, 
Hans ; 
Leutnant d. К. Becker . 
Leutnant d. R. Blume. . 
Leutnant Freiherr von 
Boenigk....... 
Vizefeldw. Francke, Rud. 
TOberleutnant Berr 
Oberleutn. Schmidt, Otto 
Oberleutnant Schuez . 
TLeutnant Mulzer . 
Leutnant Matthaei . 
tLeutnant Wolff, Joachim 
Leutnant Steinhauser 
Leutnant Thomas (vernl.) 
Leutnant Danhuber . 
Leutnant Straehle 
Vizefeldwebel Jórke 
Vizefeldwebel Hemer . 
Vizefeldwebel Rosenfeld . 
Oberleutnant v. Doering. 
Leutnant Leffers 
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I2 Leutnant Schulte. . . 


I2 
II 
II 
II 
II 


II 
II 


II 
II 
II 


II 
II 
+10 
IO 
IO 
*то 
то 
то 
IO 
то 
IO 
IO 
IO 
IO 
IO 
9 
*9 


TLeutnant Brauneck. . . 
TLeutnant d. R. Dietlen . 
Leutnant Müller, Hans . 
Leutnant d. R. Gallwitz. 
Leutnant Collin 
TOffizierstellvertreter 
Kosmahl — 
TVizefeldwebel Pech 
Vizefeldwebel Fruhner 


. Vizefeldwebel Schattauer 


Vizefeldw. Heibert, Rob. 
{Oberleutnant Schilling 
Oberleutn. Ewers (verm.). 
Leutnant Parschau . . , 
Leutnant Hoyer 
Leutnant Guettler . 
Leutnant Runge (verm.). 
Leutnant Kieckhäfer, 
Fritz (vermiBt). . . . 
Leutnant Anslinger. 


` Leutnant Schobinger . 


Leutnant Quandt 
Leutnant von d. Marwitz 
Leutnant Klimke 
Leutnant Курке . 
TVizefeldwebel Krebs 
tVizefeldwebel Kampe 
Vizefeldwebel Ulltsch. . 
Vizefeldwebel Haußmann 
tUnteroffizier Zorn 
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Mit dem Orden »Pour le mérite« ausgezeichnete Geschwader- 
kommandeure und Beobachter: 


Hauptmann Brandenburg 


Hauptmann Kleine 
Hauptmann Koller 


Hauptmann Koch! (vermißt) 
Oberleut. Freiherr v. Pechmann 


Mit dem Orden 
heobachter: 


Oberleutnant Fricke 
Leutnant Horn 
Leutnant d. L. Nielebock 


tLeutn. d. R. Schreiber, Wilh. 


Leutnant d. R. Rieper. 


T gefallen, 


* mit dem »Pour le mérité« ausgezeichnet. 


»Pour le mérite« ausgezeichneter Ballon- 


Ze 
“,, 
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OTO 
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- 
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>. 


YNE. 


MOTORENFABRIK OBERURSEL AG 


OBERURSFI h FRANKFIIRT > AA 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


„Kriegsrohstoffe: Zu der vom Kriegsamt nach dem Stande 
vom I. Januar neubearbeiteten Zusammenstellung von Gc- 
setzen, Bekanntmachungen u. Verfügungen, betreffend Kriegs- 
rohstoffe nebst deren Nachträgen, Ausführungsbestimmungen 
und Erläuterungen, ist das II. Ergänzungsblatt nach dem Stande 
vom 1. Mai 1918 erschienen. Dieses Ergänzungsblatt wird 
den Beziehern der Zusammenstellung ohne Anfordern kosten- 
frei nachgeliefert. Sollte die Nachlieferung nicht erfolgen, 
so ist dasselbe bei der Stelle anzufordern, durch welche die 
Zusammenstellung bezogen worden ist.“ 


Die Technik auf der Leipziger Mustermesse. Dic deutschen 
Erzeugnisse der tcchnischen Fabrikationszweige bilden scither 
und in Zukunft den Hauptfaktor der deutschen Leistungs- 
fähigkeit und Überlegenheit. Die deutsche Technik wird uns 
auch im Weltwirtschaftskampfe siegen helfen. Zu Geschafts- 
abwickelungen sind vor alters her die Leipziger Mustermessen 
unbestritten der einfachste, billigste und bequemste Weg, und 
aus dieser Erkenntnis heraus hat sich auch die Technik der 
Leipziger Mustermesse in steigendem Maße bedient, besonders 
nachdem durch die Offizielle Technische Messe nunmchr auch 
cine wohlgeordnete räumliche Zusammenfassung des gesamten 
Maschinenwesens, der Elektrotechnik, der Mechanik und Optik 
sowie der photographischen und kinematographischen Indu- 
strie erfolgte. Die Teilnahme der Technik an der diesjährigen 
Leipziger Herbstmesse ist wider Erwarten groß, stellen doch 
allein über 300 Firmen in diesem Herbste auf der Technischen 
Messe zu Leipzig erstmalig aus. Die enorme Nachfrage nach 
deutschen technischen Erzeugnissen wird einen verstärkten 
Zustrom von in- und ausländischen Einkäufern erbringen, 
so daß die Offizielle Technische Messe ein bedeutungsvolles 
Glied der weltbekannten Leipziger Mustermessen darstellt. 
Der Technischen Messe ist auch eine Maklerstelle angegliedert, 
welche die Vermittlung von Materialienaustausch, Arbeits- 
gelegenheiten und Verwertung von Erfindungen besorgt und 
der die Verwaltung des technischen McBarchives und die 
Bewirtschaftung der Kollektivausstellungen untersteht. Wegen 
Auskunft wende man sich an die Geschäftsstelle der Tech- 
nischen Messe, Leipzig 13. 

Die Klein, Schanzlin & Becker A.-G., Frankenthal (Pfalz), 
bringt auf der Breslauer Messe, Jahrhunderthalle, Које 28, 
Stand 220 (22. August — 5. September) sowie auf der Tech- 
nischen Messe Leipzig, MeBhaus Grönländer, II. Etage, Stand 14 
(25 —31. August) eine sorgfältige Answahl ihrer marktgängigen 
und lieferbaren Fabrikate zur Ausstellung, Neben Hand- 
pumpen verschiedener Ausführungen werden stehende Una- 
pumpen, schwungradlose Simplex-Dampfpumpen, Vakuum- 
Luftpumpen und Kompressoren sowie Zentrifugalpumpen zur 
Schau gebracht. Ebenso leistungsfähig wie ım Pumpenbau 
ist die Firma in der Fabrikation von Armaturen für Wasser, 
Dampf und Gas. Das zeigt treffend die Zusammenstellung 
dieser Erzeugnisse. Neben den Originalstücken, wie Hydranten, 
Schiebern, Ventilen und Kondenstópfen werden Schnittmodelle 
ausgestellt, die die saubere und wohldurchdachte Konstruk- 
tion dieser Armaturen veranschaulichen. Dic Klein, Schanzlin 
& Becker A.-G., beschäftigt in ihren Werkanlagen zur Zeit 
über 4000 Arbeiter. 


In Österreich-Ungarn befassen sich 3 Fabriken mit der 
ausschließlichen Fabrikation der Asbóth-Luftschrauben, und 
zwar die Erste Ungarische Luftschraubenfabrik in Budapest, Österr.- 
Ung. Integral-Propeilerwerke G. m. b. H., in Wien, und dic Luft- 
schraubenfabrik des k. u. k. Fliegerarsenals in Fischamend. Die 
Llugpost von Budapest nach Wien benutzt Flugzeuge Typ 
DD. Signo 369.09 „UFAG“ mit Asbóth-Luftschraube. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Kiel. Eintragung in das Handelsregister Abt. B am 
I. Juli 1918 bei Nr. 186: Flugverkehrs- Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung. Kronshagen. Die Gesellschaft ist durch 
Beschluß der Gesellschafter vom 28.20. April 1918 aufgelöst. 
Der Gastwirt Wilhelm Christian Steffen in Kronshagen ist 
zum Liquidator bestellt. Königl. Amtsgericht Kiel. Abt. 21. 

Köln, Rhein. Nr. 2231 bci der Firma Felten & Guilleaume 
Carlswerk Aktien- Gesellschaft, Mülheim a. Rhein. Dem Hein- 
rich Jülich in Köln-Mülheim ist Prokura mit der Maßgabe 
erteilt, daß er zur Zeichnung der Firma in Gemeinschaft mit 
einem Vorstandsmitglied, ordentlichen oder stellvertretenden, 


berechtigt ist. Die Prokuren von Heinrich Over und Christian 
Züfle sind erloschen. Heinrich Over und Christian Züfle in 
Koln-Mülheim sind zu stellvertretenden Vorstandsmitgliedern 
bestellt. 

Kötzschenbroda. Auf Blatt 77 des Handelsregisters, die 
Aktiengesellschaft Chemische Fabrik von Heyden, Aktienge- 
sellschaft in Radebeul betreffend, ist heute folgendes einge- 
tragen worden: Der Gesellschaftsvertrag vom 15. Mai 1899 
ist in den §§ 8, 12, 20, 27, 32 und 33 durch Beschluß der Ge- 
neralversammlung vom 27. Mai 1918 laut Notariatsprotokolls 
von diesem Tage abgeändert worden. Die Prokura des Chc- 
mikers Max Prater in Radebeul ist erloschen. Kótzschenbroda, 
den 26. Juni 1918. Königl. Amtsgericht. 


Spandau. In das Handelsregister Abt. B ist bei der unter 
Nr. 101 eingetragenen Firma  Zeppelin- Werke Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung cingetragen worden: Diplomingenieur 
Ernst Dörr ist nicht mehr Geschäftsführer. Die Prokura des 
Hans Fleischmann ist erloschen. Spandau, den 5. Juli 1918. 
Königl. Amtsgericht. 


Stuttgart. Zur Firma Minimax- Apparate - Bau - Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung. Hauptniederlassung in 


Berlin: Zweigniederlassung hier, Gemäß GesellschafterbeschluB 
vom 12. Dezember 1917 ist die Firma abgeändert in »Minimax« 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Die Vertretungsbe- 
fugnis des Geschäftsführers Walter Kochert, Kaufmanns in 
Berlin, ist beendiet. 

Augsburg. Firma »Zellulon-Gesellschaft Augsburg mit 
beschränkter Haftung«. Sitz: Augsburg. Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung: Der Gesellschaftsvertrag wurde am 
2. März 1918 abgeschlossen. Gegenstand des Unternehmens 
ist die Herstellung, der Vertrieb und die Weiterverarbeitung 
von Zellulon- und ähnlichen Garnen. Die Gesellschaft ist 
berechtigt, sich an anderen Unternehmungen zu beteiligen, 
die ähnliche Zwecke verfolgen. Die Gesellschaft wird durch 
einen ader mehrere Geschäftsführer gerichtlich und außer- 
gerichtlich vertreten. Werden mehrere Geschäftsführer be- 
stellt, so bestimmt die Gesellschaftsversammlung, ob jeder 
Geschäftsführer für sich allein oder ob mehrere Geschäfts- 
führer gemeinschaftlich Willenserklärungen für die Gesell- 
schaft abgeben und für dic Gesellschaft zeichnen dürfen. 
Das Stammkapital beträgt 1000000 .K, eine Million Mark. 
Geschäftsführer: Konrad Lembert, Fabrikdirektor in Augs- 
burg, Stellvertreter des Geschäftsführers: Friedrich Moser. 
Fabrikdirektor ın Augsburg. Jeder ist für sich allein befugt. 
Willerfserklärungen für die Gesellschaft abzugeben und für 
dieselbe zu zeichnen. 

Bei Nr. 8932. Huttenlocher & Krogmann Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung, Durch Beschluß vom 18. Oktober 1917 
ist der Sitz nach Cópeniek verlegt worden. Die Zweignieder- 
lassung in Cépenick kommt somit in Fortfall. Durch Beschlüsse 
vom 30. Dezember 1912 und 4. Januar 1918 ist das Stamm- 
kapital um 300000 .& auf 400000 .Ж erhöht worden. In- 
genieur Rudolf Laufer in Cópenick und Hauptmann Reinhard 
Jaeobi in Potsdam und zu Gescháftsführern bestellt. Durch 


den Beschluß vom 18. Oktober 1917 ist bestimmt, daB von 


den Geschäftsführern zwei derselben fortan die Gesellschaft 
zu vertreten befugt sind. Durch den Beschluß vom 18. Ok- 
tober 1917 ist der Gesellschaftsvertrag wegen der Sitzverlc- 
gung und durch die Beschlüsse vom зо, Dezember 1912 und 
7. Januar 1918 wegen der Erhöhung des Stammkapitals ab- 
geändert worden. Als nicht eingetragen wird öffentlich bekannt- 
gemacht: Als Sacheinlage hat auf das erhöhte Stammkapital 
der Gesellschafter Kaufmann Friedrich Huttenlocher scin der 
Gesellschaft überlassenes Patent auf ein Zeigerwerk (Original 
Huttenlocher Benzin-Kontroll-Uhren und Standmesser) ein- 
gebracht. Der Wert ist auf 150000 # festgesetzt und wird 
in dieser Höhe auf dessen volle erhöhte Stammeinlage an- 
gerechnet. 

»Atmos« Gesellschaft mit beschränkter Haftung: Durch 
Beschluß des alleinigen Gesellschafters vom ı1. September 
1917 15% die Gesellschaft aufgelöst. Der bisherige Geschäfts- 
führer Professor Dr. Georg von dem Borne in Berlin ist zum 
Liquidator bestellt. 

Berlin. Bei Nr. 3985 Cudell-Motoren- Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung: Die Prokura des Friedrich Kutsche 
und des Otto Stertz ist erloschen. e 

Drägerwerk. Heinr. & Bernh. Dräger, Lübeck, mit Zweig- 
niederlassung in Berlin unter der Firma: Drügerwerk, Heinr. u. 
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Bernh. Dräger, Zweigniederlassung Berlin. Inhaber: Alexander 
Bernhard Dräger, Dr.-Ing. und Fabrikant, Lübeck. Prokurist 
ist: Dr. Ernst Silberstein, Berlin. 

Nr. 10173. Garuda Flugzeug- und Propellergesellschaft 
mit beschränkter Haftung: Dem Betriebsleiter Techniker 
Otto Libeau in Neukölln is Prokura erteilt. 

Nr. 47438. Bruno Haunschke, Flugzeugteilbau, Berlin. 
Inhaber: Bruno Haunschke, Flugzeugkonstrukteur, Char- 
lottenburg. Prokurist ist Erich Albrecht, Cöpenick. 

Nr. 14666. Imperator-Motoren-Werke Aktiengesellschaft 
mit dem Sitze in' Berlin-Wittenau: Prokurist: r. Franz Schult- 
heiß in Berlin, 2, Walther Baron von Doblhoff in Berlin. Ein 
jeder derselben ist ermächtigt, in Gemeinschaft mit einem 
Vorstandsmitglied oder einem anderen Prokuristen die Gesell- 
schaft zu vertreten. 

Minimax Gesellschaft mit beschränkter Haltung: Kauf- 
mann Wilhelm Koehert ist nicht mehr Geschäftsführer. Kauf- 
mann Wilhelm Graaff in Berlin ist jetzt alleiniger Geschäfts- 
führer. 

Nr. 11419. Nationale Automobil- Gesellschaft Aktienge- 
sellschaft mit dem Sitze zu Berlin und Zweigniederlassung 
zu Berlin-Oberschöneweide: Durch Beschluß der General- 
versammlung vom 6. März 1918 ist beschlossen worden, das 
Grundkapital um 3000000 H zu erhöhen, so daß das Grund- 
kapital jetzt 10000000 № betragen wird. Demgemäß ist 
$3 Abs. т des, Statuts abgeändert worden. Als nicht einge- 
tragen wird noch veröffentlicht: Zur Stärkung der Betriebs- 
mittel der Gesellschaft wird das Grundkapital auf ro Mill. A 
erhóht durch Ausgabe von 3ooo auf den Inhaber lautender 
Aktien über je 1000 J. Die jungen Aktien sollen vom 1. Ja- 
nuar 1918 ab am Reingewinn der Gesellschaft teilnehmen 
und den alten Aktien gleichberechtigt sein. Die Ausgabe 
soll zum Kurse von nicht unter 150% erfolgen. Das Bezugs- 
recht der Aktionäre wird ausgeschlossen. Berlin, 16. Juli 
1918. Königl. Amtsgericht Berlin-Mitte. Abteil. 89. "ah 

Nr. 14248. Norddeutsche Flugzeugwerke Gesellschaft mit 
besehrünkter Haftung: Kaufmann Leon Gusyk ist nicht mehr 
Geschäftsführer. Ingenieur Robert Mederer in Berlin-Frie- 
denau ist zum Geschäftsführer bestellt. Durch den Beschluß 
vom I. Juni 1918 ist in Ergänzung des Gesellschaftsvertrages 
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bestimmt, daß jeder Geschäftsführer die Gesellschaft allein 
vertritt und die Firma allein zeichnet, und daß der Geschäfts- 
führer Robert Mederer mit sich selbst Rechtsgeschäfte abschlie- 
Ben darf. 

Nr. 900. Poldihütte, Tiegelgußstahl-Fabrik, mit dem 
sitze in Wien und Zweigniederlassung in Berlin unter der 
Firma  Poldihütte, Tiegelgußstahl-Fabrik Berlin, Prokurist: 
Emil Pfeiffer in Wien. Derselbe ist ermächtigt, in Gemein- 
schaft mit einem Mitglied des Verwaltungsrats die Gesellschaft 
zu vertreten. 

Nr. 12838. Siemens-Schuckertwerke Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung: Dem Oberingenieur Fritz Möhle in Char- 
lottenburg ist derart Gesamtprokura erteilt, daß er zur Ver- 
tretung der Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem Geschäfts- 
führer oder einem stellvertretenden Geschäftsführer oder 
einem anderen Prokuristen berechtigt ist. 

Nr. 14938.  Steuerrad-Fabrik Knubel, Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung: Der Sitz der Gesellschaft ist nach 
Münster in Westf. verlegt. Gemäß Gesellschafterbeschluß 
vom 31. Mai 1918 ist der Gesellschaftsvertrag abgeändert. 
Der Kaufmann Georg Sorge ist nicht mehr Geschäftsführer. 

Nr. 47487.  Tangenta-Reifen-Vertrieb Walther Isendahl 
in Berlin- Wilmersdorf. Inhaber: Walther Isendahl, Ingenieur 
Berlin- Wilmersdorf. 

Nr. 3456. Ta xameter Westendarp & Pieper, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung: Durch Beschluß vom 29. Juni 
1913 sind aud die Bestimmungen über den Gesellschafter- 
ausschuß (8 16) und die Feststellung und Verteilung des Rein- 
gewinns (817). Berlin, 26. Juli 1918. Kónigl. Amtsgericht 
Berlin-Mitte. Abteil. 122. 

Nr.15542. Thermodynamo Gesellschaft mit beschrünkter 
Haftung. Sitz: Berlin-Südende. Gegenstand des Unter- 
nehmens: Der Erwerb und die Verwertung der Friedrieh und 
A. Georg Hoffmannschen Patente und geschützten Verfahren, 
betreffend Erzeugung von Elektrizität aus Wärme bzw. durch 
Thermodynamomaschinen, Fortbildung dieses Verfahrens, Fa- 
brikation und Verkauf von Thermodynamomaschinen und 
Zubehörteilen sowie alle damit zusammenhängenden Geschäfte, 
Stammkapital 50000 Ж. Geschäftsführer: Fabrikant Hans 
Windhoff zu KURS SEL SEEDS Dei een ЭТ PO E bei Lingen an der Ems. Fabrikant 
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Heinrich Kšmper in Berlin-Südende. Die Gesellschaft ist eine 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Der Gesellschafts- 
vertrag ist am 8. Juli 1918 abgeschlossen. Die Gesellschaft 
bestellt zwei Geschäftsführer, von denen jeder zur Vertretung 
der Gesellschaft berechtigt ist. Als nicht eingetragen wird 
veröffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft 
erfolgen nur durch den Deutschen Reichsanzeiger. 

Nr. 14715. Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller, 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung: Gemäß dem Beschlusse 
vom 30. Mai 1918 ist jetzt Gegenstand des Unternehmens 
die Wahrung und Förderung der gemeinschaftlichen Inter- 
essen der im Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller Ge- 
sellschaft mit beschränkter Haftung vereinigten Firmen. 
Durch den Beschluß vom 3o. Mai 1918 hat §1 des Gesell- 
schaftsvertrages eine andere Fassung erhalten, insbesondere 
ist der Gegenstand des Unternehmens abgeändert worden, 
$ 2 hat einen Zusatz unter À erhalten, und zwischen Absatz 6 
und 7 des $8 ist wegen des Aufsichtsrats ein neuer Absatz 
eingeschoben worden. 

Waggonfabrik Jos. Rathgeber, Aktiengesellschalt. 
München-Moosach. Die Generalversammlung vom 27. Juli 
1918 hat die Erhöhung des Grundkapitals um 1000000 .K 
und die entsprechende Änderung des Gesellschaftsvertrags 
beschlossen. Die Erhöhung ist erfolgt. Das Grundkapital 
beträgt nunmehr 3500000 A Die neuen auf den Inhaber 
lautenden Aktien zu je 1000 „ werden zum Betrage von 
135% zuzüglich 6% Zinsen ab Ir. Mai 1918 ausgegeben. 

In das Handelsregister Abteilung B, Nr. 58, ist bei der 
Aktiengesellschaft in Firma’ »Ostdeutsche Sperrplatten- Werke 
Aktiengesellschaft« in Berlin. Zweigniederlassung in Karls- 
dorf bei Bromberg, eingetragen: Durch Beschluß der General- 
versammlung vom 25. Februar 1918 sind die Bestimmungen 
der Satzung über die Form der Ernennung und Abberufung 
der Vorstandsmitglieder ($ 6), die Vertretung der Gesellschaft 
(7), die Form für die Wahl des Aufsichtsvorsitzenden und 
seines Vertreters ($ 11), die Vergütung des Aufsichtsrats 
(813) geändert. Danach wird die Gesellschaft, auch wenn 
der Vorstand aus mehreren Personen besteht, von demjenigen 
. Vorstandsmitglied selbständig vertreten, das hierzu ermäch- 
tigt ist. Bromberg, den 21. Juni 1918. Kónigl. Amtsgericht. 
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Essen, Ruhr. In das Handelsregister ist am 21. Juni 
1918 eingetragen zu B Nr. 350, betr. die Firma Kondor Flug- 
zeugwerke, Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Essen: 
Der Generaldirektor Alfred von Back-Begadar ist zum weiteren 
Geschäftsführer mit der Maßgabe bestellt, daß er zur Allein- 
vertretung der Gesellschaft befugt ist. Königl. Amtsgericht 
Essen. 


EBlingen. Bei der Firma Hägele & Zweigle, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung in EBlingen: Die Gesellschaft ist 
durch Vertrag vom 30. März I9I8 aufgelöst; das von ihr 
betriebene Handelsgeschäft ist mit der Firma auf die offene 
Handelsgesellschaft Hägele & Zweigle in Eßlingen übergegangen 
und die Liquidation beendigt. Den 25. Juni 1918. Stv. Amts- 
richter Mayer. 


Frankfurt a. M. B 1423. Maschinen- und Fahrzeug- 
bau- Gesellschaft mit beschränkter Haltung. Unter dieser Firma 
ist heute eine mit dem Sitz zu Frankurt a. M. errichtete Gescll- 
schaft mit beschránkter Haftung in das Handelsregister cin- 
getragen worden. Der Gesellschaftsvertrag ist am 11. Juli 
1918 festgestellt. Gegenstand des Unternehmens ist dic 
Herstellung und der Vertrieb von Maschinen, Maschinenteilen, 
Fahrzeugen aller Art, insbesondere auch Luftfahrzeugen. 
Die Gesellschaft ist berechtigt, Zweigniederlassungen zu 
errichten und sich an anderen gleichartigen Unternehmungen 
zu beteiligen. Das Stammkapital beträgt 20000 Ж. Geschafts- 
führer sind der Kaufmann Karl Langels und der Zivilingenicur 
und Maschinenbaukonstrukteur Karl Konrad Reuter, beide 
zu Frankfurt a. M. Die Gesellschaft wird durch einen oder 
mehrere Geschäftsführer vertreten. Falls mehrere Geschäfts- 
führer vorhanden sind, bedarf es zur rechtsgültigen Vertre- 
tung der Firma der gemeinsamen Unterschrift zweier Geschäfts- 
führer. Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft er- 
folgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. . 

Nr. A 7009. Mitteldeutsche Kühlerfabrik Teves & Braun. 


Dem Handlungsgehilfen Friedrich Will zu Frankfurt а. M. 
ist Prokura erteilt. 


Zu Nr. 800. Firma Minimax- Apparate-Bau, Gesellschaft . 
mit beschränkter Haftung: Durch Gesellschaftsbeschlu8 vom 
12. Dezember 1917 ist die Firma geändert, dieselbe lautet jetzt: 
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Minimax, Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Kaufmann 
Walter Kochert ist nicht mehr Geschäftsführer. Kaufmann 
Wilhelm Graaff in Berlin ist jetzt alleiniger Geschäftsführer. 


Harburg, Elbe. In das Handelsregister B Nr. 7 — Ver- 
einigte Gummiwaren-Fabriken Harburg— Wien, vormals Me- 
nier — J. N. Reithoffer, Harburg a. Elbe — ist heute einge- 
tragen, daß die Prokura des Kaufmanns Adolf Meisling in Har- 
burg erloschen ist. Harburg, den ı. Juli 1918. Königl. Amts- 
gericht. IX. 


Hohenlimburg. In unser Handelsregister Abt. A Nr. 87 
ist bei der Firma Drahtwerk Hohenlimburg Boecker & Rohr 
in Hohenlimburg folgendes eingetragen: Dem Kaufmann 
Heinrich Schulte-Rahde in Haspe ist Gesamtprokura mit 
einem der Kaufleute Wilhelm Rummenholl, Wilhelm Brand 
und Louis Frerichmann hierselbst erteilt. Hohenlimburg, 
den 20. Juni 1918. Kónigl. Amtsgericht. 


Höchst, Main. In unser Handelsregister H sind heute 
unter Nr. 59 die Höchster Mainwerke, Metall- und Prüzisions- 
dreherei, Gesellschaft mit beschrünkter Haftung, Hóchst a. M.. 
eingetragen worden. Gegenstand des Unternehmens ist die 
Herstellung und Bearbeitung aller in das Metallfach einschla- 
genden Arbeiten, einschließlich der Ausführung von Prä- 
zissionsarbeiten für Automobile und Flugzeugmotoren und alle 
sich durch den Drehereibetrieb ergebenden Nebenprodukte. 
Zur Erreichung und Förderung ihres Zweckes kann dic Gesell- 
schaft bewegliche und unbewegliche Sachen erwerben und ver- 
äußern. Das Stammkapital beträgt 27000 RK Die Gesell- 
schafter Philipp Glaser, Moses genannt Max Bär, Jakob Reis, 
Johann Diemerling und Adolf Hebauf haben die in § 3 des Ge- 
sellschaftsvertrags näher bezeichneten Sacheinlagen ın die 
Gesellschaft eingebracht. Für dieses Eindringen sind dem 
Philipp Glaser. Moses genannt Max Bär und Jakob Reis 
14058,16 K, dem Johann Diemerling 750 .K und dem Adolf 
Hebauf 750 .K auf ihre Stammeinlagen in Anrechnung gebracht 
worden. Geschäftsführer sind: Moses genannt Мах Bär, 
Kaufmann, Dieburg, Otto Koch. Kaufmann, Gonsenheim 
b. Mainz. Stellvertretende Geschäftsführer sind: Adolf Hebauf. 
Dreher, Höchst a.M., Johann Diemerling, Dreher, Sossen- 
heim. Der Gesellschaftsvertrag ist am 24. April 1918 fest- 
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gestellt. Die Vertretung der Gesellschaft erfolgt durch zwei 
Geschäftsführer oder durch einen Geschäftsführer und einen 
stellvertretenden Geschäftsführer. Die Bekanntmachungen 
erfolgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. Höchst a. M., 
den 19. Juli 1918. Königl. Amtsgericht. Abt. 7. 


Warenzeichen. 


(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen = den Tag 
der Anmeldung, das hinter diesem Datum vermerkte Land 
und weitere Datum — Land und Zeit einer beanspruchten 
Unionsprioritát, das Datum hinter dem Namen = den Tag 
der Eintragung, Beschr. — Der Anmeldung ist eine Beschrei- 
bung beigefüpt.) 


Nr. 224279. 8/2 1918. Deutsche 
Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. 25/5 D 
I918. Gescháftsbetricb: Maschinen- em ag 
fabrik. Waren: Elektromotoren, Mo- 
Nr. 224279. 


tore für flüssige und gasförmige Brenn- 
stoffe. 


Nr. 224322. 10/1 1918. Fa. Nürn- F t bi 
berger Metall- und Lackierwarenfabrik vorm. 0 0 Ing 
G der Bi .G., Nürnberg. 

ebrüder Bing A Nürnberg. 27/5 1918 eg 
Nr. 224444. 1/70 1917. Süddeutsche 
4800р Metallindustrie „Aktiengesellschaft, Nürnberg- 
S M Schweinau. 1/6 1918. Geschäftsbetrieb: 
Metallwarenfabrik. Waren: Schrauben und 

Nieten. 


N Nr. 224454. 14/7 1917. 

Nr. 224444. Germania Flugzeugwerke G. 

| m. b. H., Leipzig. 3/6 1918. 

Geschäftsbetrieb: Herstellung und Ver- 

trieb von Luftfahrzeugen. Waren: Flug- 

zeuge, deren Bestandteile, Propeller, Flug- 

zeugmotoren, Fahrgestelle, Spanntürme, Trag- 
flächen, Steucrorgane. Nr. 394454. 
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beweisen auch während des Krieges 


ihre unbedingte Zuverlässigkeit 
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Charlottenburg 
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Nr. 224462. 16/1 [DAIMLER | 
Daimler - Motoren - Gesellschaft , 
Stuttgart-Untertürkheim. | DAIMLER | 
1918. Geschäftsbetrieb: 
Maschinenfabrik, Vertrieb 
bzw. Herstellung von Rohmaterialien, Maschinen und Fahr- 
zcugzubehór und Ausrüstungsgegenständen; Export und Im- 


Nr. 224 462. 


port. Waren: Arzneimittel, Pflaster, Verbandstoffe (mit 
Krankenwagen), Kopfbedeckungen, künstliche Blumen.  Be- 
leuchtungs-, Heizungs-, Koch- und Kühlapparate. Bürsten- 


waren, Kämme, Toilettegerate. Chemische 
industrielle Zwecke (Polierwasser). Dichtungs- und Packungs- 
materialien, Asbestfabrikate. Messerschmiedewaren, Werk- 
zeuge. Emaillierte und verzinnte Waren (Flugmotorenkühler). 
Schlosser- und Schmiedearbeiten, Schlösser, Beschläge, Draht- 
waren (Gepäckgalerien), Blechwaren, Ketten, Stallkugeln, 
Glocken, mechanisch bearbeitete Fassonmetallteile. Land-, 
Luft- und Wasserfahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Automobil- 
und Fahrradzubehör, Fahrzeugteile. Farben. Leder, Leder- 
putz- und Lederkonservierungsmittel.  Seilerwaren, Netze, 
Drahtseile. Gold-, Silber-, Nickel- und Aluminiumwaren, 
Waren aus Neusilber, Britannia und anderen Metallen. 


Nr. 224467. 5/4 1918. Rudolf Braun, 
Adlershof b. Berlin, Friedenstr. 3. 4/6 
1918. Geschäftsbetrieb: Holzwaren- 
fabrik. 


Nr. 224581. 2/4 


1918. Gebr. Körting 
A.-G., Linden b. Han- 
nover. 8/6 1918. Ge- 


schaftsbetrieb: Herstellung und Vertrieb 
von Maschinen und Apparaten. Waren: 
Maschinen, Motoren für gasförmige, flüssige 
und feste Brennstoffe, Pumpen, Fahrzeuge, 
fahrbare Motoren und Pumpen, Gaserzeu- 
gungsapparate, Gasbehälter, Gasreiniger, Generatoren, Schei- 
benzugeinrichtungen, Scheibenzugtrommeln und Bremsen 
hierzu für Schießplätze, Kraftrollen, Maschinen, Steuerungen 
für Maschinen, Ventile, Schieber, Drosselklappen, Düsen, 
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Hähne, Strahlapparate, Heizungs-, Beleuchtungs- und Ven- 
tilationsapparate und Geräte, Wasserhebeapparate, Wasser- 
kräne, Exhaustoren, Elevatoren, Injektoren, Feuerspritzen, 
Luftdruck- u. Luſtsaugeapparate, Gebläse, Feuerungsanlagen, 
Anfeuchter, Luft befeuchtungsapparate, Wármeausgleicher für 
Dampfkessel, Dampftrockner, Wasscrabscheider, Desinfektions- 
und Inhalationsapparate, Kondensatoren, Kondenstópfe, Kon- 
denswasserkühleinrichtungen, Sprengapparate, Mischapparate 
für feste, flüssige und gasförmige Körper, Staubsammler, Öl- 
scheider, Anwärmer, Pulsometer, Rauchgassauger, Rauchver- 
hütungsvorrichtungen, Zugerzeuger für Schornsteine u. Feuer- 
ungsanlagen, Sandwaschapparate, Saugsiebe und Fußventile, 
Schlauchwasser, Schwimmerpumpen, Speiseapparate für 
Dampfkessel, Vorwärmer, Wasserreiniger, Zerstäubungsappa- 
rate, Streukörper, Wollschmelzvorrichtungen, Wechselklappen 
für Heizungen, Apparate für Zuckerdecke, Luft- und Dampf- 
strahlrührgebläse, Schwefelöfen, Apparate zum Tränken von 
Zuckerrohr, Luftsterilisierapparate, Entstaubungsapparate und 
-anlagen, Apparate zur Herstellung von schwefliger Sáure zum 
Zweck des Bleichens mitderselben, Ölbleichapparate, Kühlappa- 
rate, Róhrenkühler, Dampfkessel, Heizungskessel, Einrichtungen 
nebst Armaturen, Thermometer, Manometer, Wasserstands- 
Radiatoren, Heizkörper, 


anzeiger, Kesselreinigungsgeräte, 
Rohrleitungen, Schellen. Stopfbüchsen, Verbindungsstücke, 
Rohrstutzen, Flansche, Luft- und ExpansionsgefaBe für 


Heizungen, Sammelgefäße, Dampfdruckreduzierapparate, Zug- 
und Temperaturregler, Reguliervorrichtungen für Ventilati- 
onskanäle, Drosselklappen und Rahmen hierzu, Konsolen und 
Halteeisen, Verdunstungsapparate, Heizkörperverkleidungen, 
Schür- und Reinigungsgefäße. 

Nr. 224594. 18/2 1918. Fa. 
Nürnberger Metall- und Lackierwaren- 
fabrik vorm. Gebrüder Bing A.-G., FLAMMOTOR 
Nürnberg. 10/6 1918. Geschäfts- 
betrieb: Metallwaren-, Lackier- Nr. 224594. 
waren-, Spielwaren- und Kurzwaren-Fabrik sowie Import-, 
Export- und Kommissionsgeschátt. Waren: 1. Kl. Ackerbau-, 
Forstwirtschafts-, Gärtnerei- und Tierzuchterzeugnisse, Aus- 
beute von Fischfang und Jagd. 2. Kl. Arzneimittel, chemische 
Produkte für medizinische u. hygienische Zwecke, pharmazeu- 


| SIGMUND JARAY, WIEN 


IV., PRINZ- EUGENSTRASSE 70 


1 DES K. u. K. FLIEGERARSENALS, DER MARINESEKTION, — u. 
K. KRIEGSMINISTERIUMS, SÁMTLICHER FLUGZEUGFABRIKEN ÖSTERREICH- 
UNGARNS, DER ZEPPELIN-LUFTSCHIFFBAU A.-G., FRIEDRICHSHAFEN etc. 


Ng OR адак — E 


SPEZIALKONSTRUKTION > 
LUFTSCHRAUBE „I Y PE JAR AY“ 8,20 DURCHMESSER 


ÜBER VERLANGEN WERDEN LUFTSCHRAUBEN BELIEBIGER 


DIMENSIONEN FÜR JEDE LEISTUNG KONSTRUIERT UND IN 
ERSTKLASSIGSTER FACHMÄNNISCHER ARBEIT ERZEUGT (77) 


АЙ MONATSPRODUKTION са. 1000 LUFTSCHRAUBEN 


tische Drogen und Präparate, Pflaster, Verbandstoffe, Tier- 
u. Pflanzenvertilgungsmittel, Desinfektionsmittel, Konservie- 
rungsmittel für Lebensmittel 3. Kl. a) Kopfbedeckungen, 
Friseurarbeiten, Putz, künstliche Blumen. b) Schuhwaren. 
c) Strumpfwaren, Trikotagen. d) Bekleidungsstücke, Leib-, 
Tiscl- und Bettwäsche, Korsetts, Krawatten, Hosenträger, 
Handschuhe. 4. Kl. Beleuchtungs-, Heizungs-, Koch-, Kühl-, 
Trocken- u. Ventilationsapparate und -geräte, Wasserleitungs-, 
Bade- und Klosettanlagen. s. Borsten, Bürstenwaren, Pinsel, 
Kämme, Schwämme, Toilettegeräte, Putzmaterial, Stahlspäne. 
6. Chemische Produkte für industrielle, wissenschaftliche und 
photographische Zwecke, Feuerlöschmittel, Härte- und Löt- 
mittel, Abdruckmasse für zahnärztliche Zwecke, Zahnfüll- 
mittel, mineralische Rohprodukte. 7. Kl. Dichtungs- und 
Packungsmaterialien, Wärmeschutz- und Isoliermittel, Asbest- 
fabrikate. 8. Kl. Düngemittel о. Kl. a) Rohe und teilweise 
bearbeitete unedle Metalle. b) Messerschmiedewaren, Werk- 
zeuge, Sensen, Sicheln, Hieb- und Stichwaffen. c) Nadeln, 
Fischangeln. d) Hufeisen, Hutnágel е) Emaillierte und 
verzinnte Waren. f) Eisenbahn-Oberbaumaterial, Klein-Eisen- 
waren, Schlosser- und Schmiedearbeiten, Schlósser, Beschláge, 
Drahtwaren, Blechwaren, Anker, Ketten, Stahlkugeln, Reit- 
und Fahrgeschirrbeschläge, Rüstungen, 
Glocken, Schlittschuhe, Haken und Ösen, 
Geldschränke und Kassetten, mechanisch 
bearbeitete Fassonmetallteile, gewalzte u. 
gegossene Bauteile, Maschinenguß. 1o. Kl. 
Land-, Luft- und Wasserfahrzeuge. Auto- 
mobile, Fahrráder, Automobil- und Fahr- 
radzubehór, Fahrzeugteile. 

Nr. 224621. 5/4 1918. Fa. Dipl.-Ing. 
Ed. Seppeler, Neukölln. 11/6 1918. Ge- 
schäftsbetrieb: Konstruktionsbureau 
für Flugindustrie. Waren: Teile von 
Flug- und Kraftfahrzeugen, Flug- und 
Automobil-Motoren sowie deren Bestand- 
teile, Prüfeinrichtungen, Herstellungsvor- 
richtungen und Werkzeugmaschinen. 

Nr.224622. 8/41918. Franz Josef Till, Dresden-N., Nord- 
straße 25. 11/6 1918. Geschäftsbetrieb: Herstellung u. 


Nr. 224 621. 


bei gleichen Abmessungen 
wie Kugellager- doppelte bis 
dreifache Belastungsfähigkeit. 


Einbau-Beispiele und- Vorschläge 
kostenfrei und unverbindlich durch 


Norma-Compagnie,G.mbH. 
Otuttgart-Cannstatt. 


Vertrieb von Fahrrädern, Automobilen u. 
del. Waren: Land-, Luft- und Wasser- 
fahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Auto- 
mobil- und Fahrradzubehör, Fahrzeug- 
teile. Beschr. 

Nr. 224693. 11/1 1918. Fa. 
Nürnberger Metall- & Lackierwaren- 
fabrik vorm. Gebrüder Bing A.-G., Nürn- 
berg. 14/6 1918. Geschäftsbetr.: 
Metallwaren-, Lackierwaren-, Spiel- 
waren- und Kurzwaren-Fabrik sowie Import-, Export- und 
Kommissionsgeschaft. Waren: Kl. r. Ackerbau-, Forstwirt- 
schafts-, Gärtnerei- und Tierzuchterzeugnisse, Ausbeute von 
Fischfang und Jagd. 2. Kl. Arzneimittel, chemische Pro- 
dukte für medizinische und Präparate, Pflaster, Verband- 
stoffe, Tier- und Pflanzenvertilgungsmittel, Desinfektions- 
mittel, Konservierungsmittel für Lebensmittel. 3. Kl. a) Kopf- 
bedeckungen, Friseurarbeiten, Putz, künstliche Blumen. 
b) Schuhwaren. с) Strumpfwaren, Trikotagen. d) Beklei- 
dungsstücke, Leib-, Tisch- u. Bettwäsche, Korsetts, Krawatten, 
Hosenträger, Handschuhe. 4. Kl. Beleuchtungs-, Heizungs-, 
Koch-, Kühl-, Trocken- und Ventilationsapparate und -geräte, 
Wasserleitungs-, Bade- und Klosettanlagen. 5 Kl. Borsten, 
Bürstenwaren, Pinsel, Kämme, Schwämme, Toilettegeräte, 
Putzmaterial, Stahlspäne. 6. Kl. Chemische Produkte für 
industrielle, wissenschaftliche und photographische Zwecke, 
Feuerlöschmittel, Härte- und Lötmittel, Abdruckmasse für 
zahnärztliche Zwecke, Zahnfüllmittel, mineralische Rohpro- 
dukte. 7. Kl. Dichtungs- und Packungsmaterialien, Wärme- 
schutz- und Isoliermittel, Asbestfabrikate. 8. Kl. Düngemittel. 
9. Kl. a) Rohe und teilweise bearbeitete unedle Metalle. 
b) Messerschmiedewaren, Werkzeuge, Sensen, Sicheln, Hieb- 
und Stichwaffen. c) Nadeln, Fischangeln. d) Hufeisen, Huf- 
nàgel. e) Emaillierte und verzinnte Waren. f) Eisenbahn- 
Oberbaumaterial, Klein-Eisenwaren, Schlosser- u. Schmiede- 
arbeiten, Schlösser, Beschläge, Drahtwaren, Blechwaren, Anker, 
Ketten, Stahlkugeln, Reit- und Fahrgeschirrbeschläge, Rü- 
stungen, Glocken, Schlittschuhe, Haken und Ösen, Geld- 
schränke und Kassetten, mechanisch bearbeitete Fasson- 
metallteile, gewalzte und gegossene Bautcile, Maschinenguß, 


Palladoscope 


Nr. 224693. 
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Fahr- 


Io. Kl. Land-, Luft- und Wasserfahrzeuge, Automobile, 
räder, Automobil- und Fahrradzubehör. Fahr- 
zeugteile. 


Nr. 224718. 29/ı 1918. Bayerische Rumpler- 
werke A.-G., Augsburg. 15/6 1918. Geschäfts- 
betrieb: Herstellung u. Vertrieb von Land-, 
Luft- und Wasserfahrzeugen sowie deren 
Bestand- und Zubehörteilen. Waren: Luft- 
fahrzeuge. 


Nr. 224727. 10/4 1918. Dux-Automobil- 
Werke, A.-G., Waren-Leipzig. 14/6 1918. Ge- 
schäftsbetrieb: Herstellung und Vertrieb 
von Automobilen und Kraftfahrzeugen ver- 
schiedener Art. Waren: Land, Luft- und 
Wasserfahrzeuge, Kraftfahrzeuge, Fahrräder, Zubehörteile zu 
Kraftfahrzeugen und Fahrräder, Fahrzeugteile, Gummireifen 
und Schutzmäntel dazu, Verdecke, Sitze, Gepäckträger, Bc- 
leuchtungskörper für die Fahrzeuge, Reifenhalter, Hube, 
Tachometer, Laternen und Scheinwerfer. 


Nr. 224969. Optische Anstalt C. 
Р. Goerz A.-G., Berlin- Friedenau. 
28/6 1918. Geschäftsbetrieb: 
Fabrikation und Vertrieb optischer, 
photographischer, wissenschaftlicher 
und feinmechanischer Instrumente, 
Maschinen, Apparate und Geräte. 
Waren: Optische und wissenschaft- 
liche Instrumente, insbesondere 
Prismen, Linsen, Lupen, Libellen, 
Fernrohre, Operngläser, Feldstecher, 
Zielfernrohre und Abwurfsehrohre, 
Visiervorrichtungen für Gewehre u. 
Geschütze, Geschützaufsátze, Richt- 
vorrichtungen und -apparate, Ab- 
wurfvorrichtungen für Geschosse und 
Bomben, Kompasse, Bussolen, Telemeter, Theodolite, Sex- 
tante, Richtkreise und Gelandewinkelbestimmungsapparate, 
Nivellierinstrumente, physikalische Instrumente und Appa- 
rate, Spektralapparate, Barographen, Thermographen, Hóhen- 


Nr. 224 727. 
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messer, Geschwindigkeitsmesser, Uhren, Laufwerke, Stopp- 
uhren, optische Spiegel, Fliegerbrillen, Scheinwerfer, Mikros- 
kope, Stereoskope. Geschosse, Bomben, Zünder, Granaten, 
Geschoßsteuerungseinrichtungen, Einstelltabellen und -walzen 
für flugtechnische Daten, Ziel- und Leuchtmarken, auch in ver- 
änderlicher Form, Richtungsweiser u. Neigungsanzeiger. Photo- 
graphische Hand- und Stativ-Apparate, Flugzeugkameras, Ver- 
größerungsapparate, Projektionsapparate, Kinematographen, 
potographische Objektive, Objektivfassungen, Kameraansätze 
für Tele-Photographie, photographische Verschlüsse, Expositi- 
onsmesser, Geschwindigkeitsmesser für Photographie, Photo- 
meter, photographische Sucher, einfache, Doppel-Wechsel- und 
Rollfilm-Kassetten, Kassetten für Tageslichtwechselung, Blech- 
kassetten, Stative von Holz oder Metall, Taschen u. Futterale 
für photographische und optische Apparate und Instrumente, 
Kassetteneinlagen, Mattscheiben, Einstelltücher, Balgen, Blen- 
den, Raster, Filter, insbesondere Farbenfilter, lichtempfindliche 
Platten, Trockenplatten, Flach- u, Rollfilms, photographische 
Papiere, Plattenhalter, Filmhalter, Platten u. Filmpackungen, 
Filmspulen, Filmbüchsen, Maschinen zur Herstellung und 
Verarbeitung von Films u. Filmpackungen, sämtliche Chemi- 
kalien zur Photographie in flüssiger, fester, Tabletten- und 
Röhrenform, photographischer Entwickler, Schalen und Ge- 
fäße aus Glas, Porzellan, Steingut, Holz, Metall, Zelluloid, 
Papiermaché. Vorrichtungen und Apparate zum Entwickeln, 
Fixieren, Waschen, Trocknen und Retuschieren von Nega- 
tiven und Positiven; Entwicklungsvorrichtungen für Platten 
und Films bei Tageslicht, Kopierapparate, Beleuchtungsvor- 
richtungen und -apparate an Kopier-, Vergrößerungs- und 
Projektions-Apparaten und für die Dunkelkammer, Blitzlicht- 
apparate, Beleuchtungslinsen, Kondensatoren, Kollimatoren, 
Blitzlichtlampen, Aufbewahrungskàsten für photographische 
Negative und Positive, photographische Arbeitskásten, trag- 
bare Dunkelkammern. 


Nr. 224814, 18/4 1918. Fa. Max 
Otto Zimmermann, Berlin. 20/6 1918. M Q Z 
Geschäftsbetr.: Vertrieb von Spezial- 


artikeln für Flugzeuge, Luftschiffe, Auto- 
mobile und sonstige Fahrzeuge und von 
Fahrzeugen jeder Art. Waren: Land-, 


Nr. 224814. 
Luft- und Wasser- 


Die Asbóth- Schr auben haben die größte Zugkraft und Festigkeit. 


| Helikopter-Schrauben! 


‚ Zahlreiche Flüge und Stoppungen ohne Slip! 
Spezialschrauben für Geschwindigkeit. 
Schrauben für Landilugzeuge u. Flugboote. 

Vierllügeligeu. Duploschrauben. 


` 280 cm Durchmesser 


280 cm Durchmesser | 350 cm 500 cm 
(Gewicht 13 kg) Durchm. | Durchm. (Gewicht 13 kg) 
= 77777 (аем. 18 KkgIH( Gew. 48 kg) EE EE 
ЕТЕ Zugkraft | Zugkraft Zugkraft Leistung | Zugkralt 
in PS. in kg in kg in kg in PS. in kg 
— 100 
— 110 — 
— 120 — 
360 130 — 
418 140 — 
464 150 — 
506 160 — 
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Leistung | Zugkraft Zugkraft Zugkraft, 
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Nach der Finsterwalder-Bendemann’schen Formel 85—90 °/, Gütegrad. 


Lizenzinhaber für Österreich: 


österr. ungarische Integral-Propeller-Werke Gesellschaft m. b. H. 


Wien XVI., Thaliastraße 102. 
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fahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Automobil- und Fahrrad- 
zubehör, Fahrzeugteile, Eisenbahn-Oberbaumaterial, Klein- 
Eisenwaren, Schlosser- und Schmiedearbeiten, Schlösser, Be- 
schläge, Drahtwaren, Blechwaren, Anker, Ketten. Stahlkugeln. 
Fährgeschirrbeschläge, Glocken, mechanisch bearbeitete Fassor.- 
metallteile, gewalzte und gegossene Bauteile, Maschinenguß, 
Technische Ole u. Fette, physikalische, optische, geodätische, 
nautische, elektrotechnische, Wäge-, Signal-, Kontrollappa- 
rate, -instrumente und -geräte, Meßinstrumente. Maschinen, 
Maschinenteile, Treibriemen, Schläuche, Sattler-, Riemer-, 
Täschner- und Lederwaren. 
Nr. 225049. 


: 22/2 1918. Fa. John A. N 
Pulvermann, Hamburg. 2/7 1918. Ge- 
scháftsbetrieb: Export- und Import- J A P | 


geschäft Waren: Ir. Kl. Ackerbau-, Forst- 


wirtschafts-, Gartnerei- und Tierzuchter- тшш 
zeugnisse, Ausbeute von Fischfang und 2 ° 
Jagd. 2. Kl. Arzneimittel, chemische Produkte für medizi- 


nische und hygienische Zwecke, pharmazeutische Drogen und 
Präparate, Pflaster, Verbandstoffe, Tier- und Pflanzenvertil- 
gungsmittel. Desinfektionsmittel, Konservierungsmittel für 
Lebensmittel. 3. Kl. a) Kopfbedeckungen, Friseurarbeiten, 
Putz, künstliche Blumen. b) Schuhwaren. c) Strumpfwaren, 
Trikotagen. d) Bekleidungsstücke, Leib-, Tisch- und Bett- 
wäsche, Korsetts, Krawatten, Hosenträger, Handschuhe. 
4 Kl. Beleuchtungs-, Heizungs-. Koch-, Kühl-, Trocken- und 
Ventilationsapparate und -geräte, Wasserleitungs-, Bade- und 
Klosettanlagen. 5. Borsten, Bürstenwaren, Pinsel, Kämme, 
Schwämme, Toilettegeräte, Putzmaterial, Stahlspäne. 6. Kl, 
Chemische Produkte für industrielle, wissenschaftliche und 
photographische Zwecke, Feuerlöschmittel, Härte- und Löt- 
mittel, Abdruckmasse für zahnärztliche Zwecke, Zahnfüll- 
mittel, mineralische Rohprodukte. 7. Kl. Dichtungs- und 
Packungsmaterialien, Wärmeschutz- und Isoliermittel, Asbest- 
fabrikate. 8. Kl. Düngemittel. 9. Kl. a) Rohe und teilweise 
bearbeitete unedle Metalle. b) Messerschmiedewaren, Werk- 
zeuge, Sensen, Sicheln, Hieb- und Stichwaffen. c) Nadeln, 
Fischangeln. d) Hufeisen, Hufnágel. е) Emaillierte und 
verzinnte Waren. f) Eisenbahn-Oberbaumaterial, Klein-Eisen- 
waren, Schlosser- und Schmiedearbeiten, Schlösser, Beschläge, 
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Drahtwaren, Blechwaren, Anker, Ketten, Stahlkug eln, Reit- 
und Fahrgeschirrbeschläge, Rüstungen, Glocken, Schlittschuhe, 
Haken und Ösen, Geldschränke und Kassetten, mechanisch 
bearbeitete Fassonmetallteile, gewalzte und gegossene Bau- 
teile, Maschinenguß. 10. Kl. Land-, Luft- und Wasserfahrzeuge, 


Automobile, Fahrräder, Automobil- und Fahrradzubehör, 
Fahrzeugteile. 
Nr. 224768. 18/3 1918. Julius 


Anstock, Straßburg i. Els., Schwarz- 
waldstr. 10. 18/6 1918. Geschäfts- 
betrieb: Fabrikation und Vertrieb 
chemischer und maschinentechnischer 
Produkte. Waren: Dichtungs- und 
Packungsmaterial, Firnisse, Lacke, 
Beizen, Harze, Klebstoffe, Wichse, Lederputz- und Leder- 
konservierungsmittel, Gummi, Gummiersatzstoffe und Waren 
daraus für technische Zwecke, Automobilreifen, Wachs, Leucht- 
stoffe, technische Öle und Fette, Schmiermittel, Benzin, äthe- 
rische Öle, Rostschutzmittel, Putz- und Poliermittel, Zünd- 
kerzen, Aeroplanstoffe, Zubehörteile für Automobile und Luft 
fahrzeuge, Schmiermittel für 


Motoren, Motoren und Zube- 

hórteile für Motoren. ALBA s WERK 
Nr. 224818, 12/4 1918. ; 

Alfred Baruch, Stettin, Pase- д 

walker-Chausse. 20/6 1918. 

Geschäftsbetrieb: Fa- 

brik für Automobil- und 


Flugzeugtelle. Waren: Auto- 
mobil- und Flug-zeugteile. 


Nr. 225161. 26/2 1918. Go- 
thaer Waggonfabrik A.-G., Gotha. 
9/7 1918. Geschäftsbetrieb: 
Waggon- und Flugzeugfabrik. 
Waren: Luftfahrzeuge, insbe- 
sondere Flugzeuge und deren 
Einzelteile, Motoren, Bewaffnung und Abwurfmunition für 
Luftfahrzeuge, Scheinwerfer und sonstige Signaleinrichtungen 
für Luftfahrzeuge, Betriebsmittelbehälter, Luftschrauben. 


Nr. 324 763. 


„Die Gothas 


Nr. 235161. 


— — — — — 


Bergis 
| Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahl: 


Telegramm- Adresse: 
Stahlindustrie Düsseldorf. 


5 — wass == — — ^ 


che Stahl- Industrie dn 


Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854. | 


Düsseldorf. Wa? N 


sprech-Ansch 
№ 8, 5957, 8756. 8757 


| Hochwertiger Konstruktions-Stahl 


für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial | 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 


| Besonderheit: Kurbelwellen. vorsedreht und fertig bearbeitet. 


| Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 
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Firmen-Verzeichnis. 


1. Fiugtechnische Literatur. 


Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 
R. Oldenbourg, Verlag, München 


S. IV 
. 5. IVa u. XII 


2. Fiugzeug-Fabriken. 
Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 
zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXX 
Bayer. Flugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle Zwecke 


S. XXXIII 

Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XXIII 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig. Kriegs-, Post- und Verkehrs- 
Flugzeuge S. XXXI 
Germania-Flugzeugwerke, Leipzig S. IX 


Halberstädt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampfflugzeuge S. XXXVI 
L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellsehaft, Berlin- Johannisthal und Cóslin 

i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 

Flugplatz S. IIIa 
Mercur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. VI 
Rumpler- Werke, G. m b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge S. Ia 
Franz Schneider, Fiugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 

dau. Kampfflugzeuge S. IIa 
Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest ` S. XXI 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Flugzeugbau S. XXXII 
Zeppelin- Werk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 
Landflugzeuge, Metall- Riesenflugzeuge, Metall-Schwimmer- 
boote | S. XVI 


8. Flugzeughallen. 
Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 
S.I 


4. Instrumente und Apparate. 


Atmos-G.m.b.H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge 5. XXII 
Eisemann-Werke A.-G., Stuttgart. Zündapparate, Zündkerzen, 
Lichtmaschinen, Anlasseranlagen S. XIII 


Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr- Tacho- 
meter, elektrischer Fern-Tachometer S. VII 
Huttenlocher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VIII 
H. C. Kröplin, Bützow i. Mecklenb. Hóhenmesser, Höhenschreiber 
S. XVII 

„Minimax“, Berlin W. о. Schaumlósch-Verfahren S. XVII 
Taxameterfabrik Westendarp & Pieper, Berlin W. Original Tacho- 
meter Bruhn, Taxameter Original Bruhn, Universal-Feld- 


Prüfstand Bruhn, Düsen-Luftstrommesser Bruhn, Straßen- 
bahn Kontrolle System Bruhn S. XI 
Thiem & Tëwe, Halle a. S. Lagerschalen- -Heber, Kurbelwellen- 
Halter S. IV 
Unionwerke „Mes“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 
S. XXIV 


b. Karosserien. 


Wiener Karosserie und Fiugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Karosserien S. XXXII 


6. Luftfahrzeug-Bestandteile und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerröhrchen, 


Fassonguß S. XXVI 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
S. V 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., Berlin SW. 61 -S. XIV 
Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung S. VIII 
H. Lohmann, Berlin S. 61.  Holzkonstruktionen, Flugzeugteile 
S. VII 

Norma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Präzisions-Kugel- und 
Rollenlager S. XXVI 


John Peemöller, Holzh.. Hamburg 5. РИТЕ Astr. 
Seiten: Hobeldielen, Rauchspund, Bohlen, Bretter, Kantholz, 


Latten S.X 
Gustav Fr. Richter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XVII 


C. A. Schlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 


und Flugzeugbau S. XIII 
Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. IV 
O. Trinks, Berlin-Marienfelde. Spannschlösser etc. S. X 


Unlon werk,, Mea“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XXIV 


Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. IV 
J. Walter Söhne, Speyer. Öl- und Benzinbehälter S. IV 


Zahnradfabrik G. m. b. H., T'riedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 
geschliffenen Zahnrädern S. vili 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XVI 


7. Maschinen-Fabriken. 
Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fràs- 
maschinen, Universal-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. VII 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbanke S. V 
Titaniawerk, G. m. b. H., Berlin-Schóneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen S. XIII 


8. Materiallen, Stahl, Metalle. 

Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XXVIII 

Felix Bischoff, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl S II 

Busch, Mainz. Metallwaren S. X 

Cooper & Co., Berlin W. 8. Dichtungsmaterial S. IV 

Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rhld.). Dur-Aluminium S. XXIX 


Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium-Kolben S. VIII 
Alfred M. Koch, Berlin. Lötmetalle S.X 
Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, Guß, Ersatz- 

Metalle S. XVII 


Röchlingsche Eisen- und Stahlwerke, Verkaufshaus: Gebr, Röchling, 
Abt. Elektrostahl, Ludwigshafen a Rh., Róchlings Edelstahl S. III 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Röslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. IV 


9. Motoren-Fabriken. 
Bayerische Motorenwerke München. Flugmotore, Motorpflüge, Land- 
wirtschaftliche Motore, Automobile, Motorboote S. XIII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. XXIV 
Benz & Cie. A.-G. Mannheim. Automobile und Flugmotoren S. I1 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges., Oberursel und Berlin. Flug- 
moteren S. XIX 
Üsterreichische Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen S. IIa 
Ungar. Lloyd, A.-G., Budapest S. XXI 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Motorboote S. XXXII 
10. Propeller-Fabriken. 


Axial-Propellerfabrik, Berlin O S. XVIII 
Erste Süddeutsche Propellerwerke G. m. b. H., Göppingen. S. XV 
Arthur Gürtner, Adlerhof, Ankerpropeller S. XXXIV 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXXV 
Sigmund Jaray, Wien. Luftschrauben S. XXV 


Österr.-Ungar. Integral-Propelier- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 
bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXVII 
Wlener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Propeller S. XXXII 
11. Verschiedenes. 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch:Licht S. V 
Dampfkessei- und Gasometer-Fabrik A.-G. vorm. A. Wilcke & Co., 
Braunschweig. Gasbehälter, Ballonhallen, Eisenkonstruktionen 
aller Art 
Deutsches Museum, München 
Oscar Gerbstädt, Zeitz. Fournier-Arbeiten 
J. Наш! & Co., G. m. b. Н, Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 


chemikalien S. V 
Klein, Sohanzlin & Becker, A.-G., Frankenthal. Preß- und Zieh- 
artikel S. II 
Kupfer-Asbest-Co., Gustav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 
tungen S. XXXIV 
Dr. Quittner & Co.. Berlın-Schöneberg. Imprägnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. 1V 


Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke S. XVII 


12. Wagenbau. 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Wagenbau S. XXXII 

13. Werkzeuge. 
Albert Strasmann, Remscheid- -Ehringhausen. Fräser, Reibahlen, 
Gewindeschneid-Werkzeuge S. V 


Duralumin, 


fast so leicht wie Aluminium und mit den- 
selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- 
filen, Röhren und endlosen Bändern. Für 
Deutschland, Holland, Belgien u.die Schweiz 


alleinige Hersteller: 


Dürener Metallwerke, A-i. 


Düren (Rheinland). 60 
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Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 
Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. August 1918. 


fRittmeister Freiherr von 
Richthofen 
Leutnant vos 
Leutnant Loewenhardt . 
Hauptmann Boelcke 
Leutnant Udet 
Hauptmann Berthold . 
tLeutnant Gontermann 
Leutnant Menckhoff 
(vermißt) 
Leutnant Müller, Max 
Oberleutnant Wolff, Kurt 
Leutnant Bongartz 
Leutnant Buckler 
Oberleutnant Schleich 
TLeutnant Allmenróder. 
Leutnant Schäfer. . . . 
Leutnant Freiherr von 
Richthofen. А 
Leutnant Kroll. . . 
Oberleutnant Loerzer, 


Bruns 
+Leutn. Walter von Bülow 
Leutnant Rumey. . . . 


THauptmann Ritter von 
Tutschek . .. 
Oberleutnant Bernert . 
Leutn. Wüsthoff (verm.) 
Leutnant d. R. Kirschstein 
Oberleutn. Dostler (verm.) 
Leutnant Bolle, Karl. . 
Leutnant Thuy. . . . . 
K Leutnant Pitter... . 
Leutnant Boehme 
Leutnant Jacobs. . . 
Leutnant Billik 
Leutnant Veltjens . . . 
Oberleutnant Goering. . 


230 


Deutsche Ma 


#80 
*48 
"A4 
* 40 
*40 
* 39 
* 39 


Leutnant Könnecke. . . 
Leutnant Windisch 
(vermiBt) ...... 
Leutnant d. R. Bäumer. 
Leutn. d. R. Klein, Hans 
Vizefeldwebel Thom 
[Leutnant Adam 
Leutnant Pippart 
Leutnant Friedrichs 
Hauptmann Reinhard. 
fOberleutnant Bethge . . 
Leutnant von Eschwege. 
Leutnant Goettsch (verm.) 
Leutnant Neckel. 
TLeutnant Frankl . 
Leutnant Kissenberth 
fLeutnant Baldamus 
TLeutnant Wintgens . 
Leutnant Нев . . . 
Leutnant Bóning š 
Offizierstellvertreter Mai. 
Leutnant Hanstein 
(vermißt) .... 
TLeutnant Weiß 
Leutnant Ray . . ... 
Vizefeldwebel Hemer . . 
Oberleutnant Immelmann 
Oberleutnant Auffarth. . 
Oberleutnant Greim 
Leutnant Schmidt, Jul.. 
TLeutnant Dossenbach 
Leutnant Schneider 
Leutnant Roeth . 
Leutnant Freiherr von 
Boenigk. ...... 
Leutnant v. Pressentin gen. 
v. Rautter (verm.) 


Leutnant d. R. Blume. . 


o : РУ 
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222 
22 
222 
22 
21 
21 
21 
20 
20 
20 
20 


15 


Leutnant Wendelmuth 
Leutnant Schlenker 
7 Offizierstellvertreter 
Nathanael T 
Offizierstellvertr. Doerr . 
Vizefeldwebel Altemeier 
THauptmann Buddeckc. 
fLeutnant d. К. Geigl. 
Leutnant d. R. Janzen 
(vermißt) 
Leutnant d. R. Laumann 
tOberflugmeister Schön- 
felder ........ 
Leutnant Hoehndorf . 
Leutnant Odebrett . 
Leutnant Schleiff 
Leutnant d. R. Böhning, 
Hans 
Offizierstellvertr. EBwein 
(vermißt) 5 
{Vizefeldwebel Festner. . 
T Vizefeldwebel Mannschott 
Vizefeldwebel Francke, 
Rudolf CHE 
Vizefeldwebel Fruhner 
TVizefeldwebel Rosenfeld. 
TOberleutnant Kirmaier . 
TLeutnant von Keudell 
TLeutnant Pfeiffer . 
Leutnant Theiller. . 
Leutnant Arntzen 
Leutnant Straehle . 
Leutnant Büchner . . 
Leutn. d. R. Loerzer Fritz 
(vermißt) 
Leutnant d. R. Becker . 
Leutnant d. R. Degelow 
Vizefeldwebel Schwende- 
mann EE 
TOberleutnant Berr . . . 
Oberleutn. Schmidt, Otto 


ugzeug- 
allen 


< 


X1X 
I4 Oberleutnant Schüz 10 
14 Leutnant Klimke. . . . 10 
fLeutnant Steinháuser. . 10 
I4 Leutnant Thomas (verm.) ro 
I4 | tLeutnant Wolff, Joachim 1o 
I4 Leutnant Collin . IO 
*13 | Leutnant Matthaei . . Io 
13 Leutnant Danhuber . 10 
TLeutnant Mulzer . . . *10 
13 Leutn. d. R. Drekmann 
13 (vermiBt) . . . . 10 
Leutnant d. R. Näther . 10 
13 Vizefeldwebel Jörke . IO 
*12 Vizefeldwebel Ehmann, 
12 Gottfried ee e TO 
I2 Vizefeldwebel Gabriel . . Io 
Oberleutnant v. Döring . 9 
I2 | Leutnant Leffers Zo 
TLeutnant Schulte. . . . 9 
12 | Leutnant Brauneck 9 
12 | Leutnant Müller, Hans . 9 
12 | Leutnant Kypke . 9 
Leutnant Mohnicke. . . 9 
12 | +Leutnant d. R. Dietlen . 9 
12 | Leutnant d. R. Gallwitz. 9 
12 Leutnant d.R.Frommherz 9 
и Leutnant d. R. Turck. . 9 
I! | +Offizierstellvertreter 
FE Kosmahl. 8 8 9 
II | Vizefeldwebel Schattauer 9 
11 Vizefeldwebel Heibert, 
II Robert XS 9 
II | TVizefeldwebel Pech 9 
| TOberleutnant Schilling 8 
I! | Oberleutnant Ewers 
II Gern 8 
11 Oberleutnant von Wedel 8 
Leutnant Anslinger. 8 
її Leutnant Parschau . . .  *8 
10 Leutnant Runge 
IO | (vermißt) 5 


schinenfabrik G 
ZPUBESEBLE ER. 


Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt. 


Heft 13и. 14. 


XX 
Leutnant Schobinger . . 8 Leutnant d. R. Rolfes . 8 
Leutnant Quandt 8 | Leutnant d. К. Wenzel, 
TLeutnant Hoyer 8 Paúl au wk. kom 8 
Leutnant Güttler 8 Offizierstellvertreter Klein, 
Leutnant Kieckhaefer, | Johannes 8 
Fritz (vermißt. 8 Vizefeldwebel Piechulek . 8 
Leutnant v. d. Marwitz 8 | TVizefeldwebel Krebs 8 
Leutnant von Beaulieu- | Vizefeldwebel Seitz. 8 
Marconnay. . . . . . 8 | Vizefeldwebel HauBmann 8 
Leutnant d. R. Heldmann 8 | Vizefeldwebel Ulltsch. . 8 
Leutnant d. R. Meyer, | tVizefeldwebel Kampe 8 
Georg. | 8 tUnteroffizier Zorn S 


Mit dem Orden »Pour le mérite« ausgezeichnete Geschwader- 
kommandeure und Beobachter: 


Hauptmann Brandenburg. 
Hauptmann Kleine 
Hauptmann Koller 
Hauptmann Koehl (vermiDt) 
Oberleut. Freiherr v. Pechmann 


Leutnant Horn 
Leutnant d. L. Nielebock 
fLeutn. d. R. Schreiber, Wilh. 


| Oberleutnant Fricke 


Mit dem Orden Pour le mérite« ausgezeichneter Ballon- 
beobachter: | 
Leutnant d. R. Rieper. 


T gefallen, 
* mit dem »Pour lc mérité« ausgezeichnet. 


Mitteilungen aus der Industrie. 


Der zehntausendste Anker-Propeller der Firma Arthur Gärtner; 
Adlershof, wurde im Juli 1918 geliefert. Im nunmehr been- 
deten zweiten Betriebsjahre verdreifachte sich der Verbrauch 
der Ankerpropeller gegenüber dem ersten Betriebsjahre. Die 
eingehenden Bestellungen erhöhten sich von so Stück monat- 
lich am Anfang des ersten Betriebsjahres auf über 850 Stück 
Ankerpropeller im Juni 1918. Die Praxis hat eine gewisse 
Überlegenheit, mindestens aber die Unübertrefflichkeit der 
Ankerpropeller klipp und klar bewiesen. Für gangbare Ma- 
schinentypen sind ca. roo verschiedene Typen-Konstruktionen 
von Ankerpropellern vorhanden. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. Nr. 15 612. Graetzin Geselischaft für Kraftmaschinen- 
telle mit beschränkter Haftung. Sitz: Berlin. Gegenstand des 
Unternehmens: Der Handel mit Graetzin- Kraftmaschinen- 
teilen, insbesondere Vergasern für Verbrennungsmotoren, Zu- 
behörteilen zu diesen und allen in dieses Gebiet einschlägigen 
Gegenständen sowie der Erwerb und die Verwertung von 
Patenten und sonstigen Erfinderrechten auf dem Gebiete der 
Kraftmaschinenteile und Vergaser. Das Stammkapital beträgt 
боо ооо ff. Geschäftsführer: Kaufmann Fritz Graetz in Berlin. 
Die Gesellschaft ist eine Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
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tung. Der Gesellschaftsvertrag ist am 8. August 1918 ab- 
geschlossen. Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, so erfolgt 
die Vertretung durch zwei Geschäftsführer oder durch einen 
Geschäftsführer in Gemeinschaft mit einem Prokuristen. 
Durch Beschluß der Gesellschafterversammlung kann auch in 
diesem Falle einem Geschäftsführer die Einzelvertretung über- 
tragen werden. In jedem Falle ist die Vertretung durch 
zwei Prokuristen zulässig. Als nicht eingetragen wird ver- 
öffentlicht: Als Einlage auf das Stammkapital wird in die 
Gesellschaft eingebracht vom Gesellschafter Professor Dr. Löffler 
in Charlottenburg die ihm gehörigen, auf die Herstellung von 
Vergasern für Verbrennungsmotoren und dazu gehörigen 
Teilen von Vergasern sich beziehenden Erfinderrechte und 
Patentanmeldungen zum festgesetzten Werte von 200000 K 
unter Anrechnung auf die Stammeinlage. Öffentliche Bekannt- 
machungen der Gesellschaft erfolgen nur durch den Deutschen 
Reichsanzeiger. 

Nr. 14456. Lufttorpedo Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung: Kaufmann Sinegbert Saberski in Neutempelhof ist nicht 
mehr Geschäftsführer; zum Geschäftsführer ist bestellt Kauf- 
mann Eduard Franck in Berlin. Ferner die durch die Gesell- 
schafterversammlung am 30. Juli 1918 ‚beschlossene Abände- 
rung der Satzung. 

Berlin. Nr. 213. Allgemeine Elektrieitäts- Gesellsehaft mit 
dem Sitze zu Berlin: Prokuristen: r. Regierungsbaumeister Ernst 


[Meger Colebuungskontrolloat 


mit mehrjähriger Praxis wird zum möglichst sofortigen 

Eintritt für unser Konstruktionsbüro gesucht. 
Angebote mit Gehaltsansprüchen und Angabe 

des frühesten Eintrittstermins zu richten an (220) 


* Albatros, Johannisthal b. Berlin, Flugplatz. 
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Soeben erschien: 


ШҮ ШЕ ШЇЇ 


Berichte 


der Geschäftsstelle für Flugtechnik des 


Sonderausschusses der Jubiläumsstiftung 
der deutschen Industrie für 1913—1915 


von 


Professor Dr.-Ing. F. Bendemann 


47 Seiten 4? mit 99 Abbildungen und 28 Zahlentafeln. 
Geheftet M. 7.50 und 10?/, Sortiments-Kriegszuschlag. 


| /Derleutnant Fricke 
Leutnant Hom 
eutnant d. L Хи; 


eutn. d. N. бйр 
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Baschwitz in Charlottenburg, 2. Dr. Phil. Paul Cohn in Char- 
lottenburg, 3. kaufmännischer Leiter Carl Krecke in Hennigs- 
dorf. Ein jeder von ihnen ist gemeinsam mit einem ordent- 
lichen Vorstandsmitglied die Firma zu zeichnen berechtigt. 


Nr. 630. Berlin- Anhaltische Maschinenbau- Aktien- Gesell- 
schaft mit dem Sitze zu Berlin, ciner Zweigniederlassung zu 
Charlottenburg (Martinikenfelde) und mehreren anderen Zweig- 
niederlassungen: Die Prokura des Direktors, Oberingenieurs 
Vietor Schlegel, ist erloschen. 

Neue Industrie-Gesellschaft Rieck & Haverländer in Berlin: 
Inhaber: Dr. Friedrich Tobias, Berlin-Südende. Sodann ist 
Otto Krüger, Kaufmann, Berlin-Wilmersdorf, in das Geschäft 
als persönlich haftender Gesellschafter eingetreten. Jetzt: 
Offene Handelsgesellschaft, welche am 1. August 1918 be— 
gonnen hat. Die Firma ist geändert in: Neue Industrie- Gesell- 
schaft Fabrik für Flugzeug- & Automobilbau Dr. Tobias. 


Optische Anstalt Oigee Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung: Dem Dr. phll. Bruno Seegert in Charlottenburg ist Prokura 
erteilt. Kemnltz und Dr. Seegert sind nur gemeinschaftlich 
zur Vertretung der Gesellschaft befugt. 

Abteilung B Nr. 1004 Panzer Aktiengesellschaft mit dem 
Sitze zu Berlin und Zweigniederlassung zu Wolgast: Prokuristen: 
1. Hans Koppel in Charlottenburg, 2. Martin Hosch in Berlin- 
Halensee. Ein jeder derselben ist ermächtigt, in Gemeinschaft 
mit einem anderen Prokuristen und, falls der Vorstand aus 
mehreren Mitgliedern besteht, auch in Gemeinschaft mit einem 
Vorstandsmitgliede, ordentlichen wie stellvertretenden, die 
Gesellschaft zu vertreten. 

Hans Windhoff, Apparate- und Maschinenfabrik Aktiengesell- 
schaft mit dem Sitze zu Berlin-Schöneberg: Dem Kaufmann 
Heinrich Bousler in Berlin-Steglitz ist Gesamtprokura erteilt. 
Derselbe ist beręchtigt, die Gesellschaft in Gemeinschaft mit 
einem Vorstandsmitglied oder einem Prokuristen zu vertreten. 
Königl. Amtsgericht Berlin-Mitte. Abteil. 89. 


Potsdam. Abteilung B Nr. 82. Firma: „Märkische Flug- 
zeug werft, Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Golm.“ Dem 
Major а. D. Hans von Chamier-Glisezinski zu Potsdam und dem 
Kaufmann Hans Kurt Hering daselbst ist Prokura je mit einem 
anderen Prokuristen erteilt. 
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Schneidemühl. Firma: Ostdeutsche Albatroswerke Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung Schneidemühl. In Ausführung 
des rechtskräftigen Beschlusses des Kgl. Landgerichts in 
Schneidemühl vom 7. März 1918 sind zu Liquidatoren be- 
stellt: ı. der Rechtsanwalt Wolfgang Heine in Berlin NW., 
Turmstr. 4, 2. der Rechtsanwalt Jurket in Schneidemühl, 
3. der Ingenieur Hermann Bachstein in Berlin, Großbeeren- 
straDe 88/89. Die drei Liquidatoren sind nur gemeinschaft- 
lich zur Vertretung berechtigt. Die bisherigen Liquidatoren, 
Oberbürgermeister Dr. Krause und Kaufmann Gustav Dreier, beide 
in Schneidemühl, sind abberufen. 

Bleicherode. В Nr. 8 Bleicheroder Fiugzeug-Industrie Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung. Der Fabrikant Arthur Buch- 
holz aus Halle a. Saale ist zum Prokuristen bestellt mit der 
Berechtigung, als Direktor zu zeichnen. Bleicherode, Königl. 
Amtsgericht, Abt. I. 

Cópenick. В Nr. 151. Firma Hutteniocher und Krogmann, 
Gesellschaft mit beschránkter Haftung, Berlin, Zweigniederlassung 
Cöpenick: Durch Beschluß vom 18. Oktober 1917 ist der Sitz 
der Gesellschaft nach Cópenick verlegt worden. Die Zweig- 
niederlassung in Cópenick kommt somit in Fortfall. Durch 
die Beschlüsse vom 30. Dezember 1912 und vom 7. Januar 1918 
ist das Stammkapital um 300000 .f auf 400000 Ж erhöht 
worden. (Ingenieur Rudolf Laufer in Cópenick und Hauptmann 
Reinhart Jacobi in Potsdam sind zu Geschäftsführern bestellt. 
Durch den Beschluß vom 18. Oktober 1917 ist bestimmt, 
daß von den Geschäftsführern zwei derselben fortan die Ge- 
sellschaft zu vertreten befugt sind. 

B Nr. 161. Firma: Hanseat. Iustrumentenbau Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung mit dem Sitze zu Berlin- Johannisthal. 
Gegenstand des Unternehmens ist die Herstellung von und 
der Handel mit feinmechanischen Instrumenten sowie die 
Verwertung von Erfindungen auf diesem Gebiete und der 
Betrieb aller mit diesem Zwecke nach Ansicht des Aufsichts- 
rats in Zusammenhang stehenden Geschäfte. Das Stamm- 
kapital beträgt 150000 .K. Geschäftsführer ist der Ingenieur 
Karl Wäller in Berlin- Johannisthal. Der Gesellschaftsvertrag 
ist am 22. Juni 1918 festgestellt. Die Bestimmung der An- 
zahl der Geschäftsführer und Prokuristen sowie deren Er- 
nennung und Abberufung erfolgt durch den Aufsichtsrat. 
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Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, so wird die Gesell- 
schaft durch mindestens zwei Geschäftsführer oder durch 
einen Geschäftsführer und einen Prokuristen vertreten. Die 
Zeichnung der Firma der Gesellschaft geschieht in der Weise, 
daß die Zeichnungsberechtigten zur Firma der Gesellschaft 
ihre Namensunterschrift hinzufügen. 


Groß Gerau. Abt. A. Firma: Autogenwerk & Metallwaren- 
fabrik Philipp Kóth, Groß-Gerau; Sitz in Groß Gerau. Inhaber: 
Philipp Köth, Techniker von Groß Gerau, wohnhaft zu Frank- 
furt a. Main. 

Nr. 34 145. Minlmax-Apparate-Bau, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung, Zweigniederlassung Hamburg. Zweigniedcr- 
lassung der Firma Minimax-Apparate-Bau, Gesellschaft mit bs- 
schránkter Haftung, zu Berlin. Durch Beschluß der Gesell- 
schafter vom 12. Dezember 1917 ist die Firma der Gesell- 
schaft geändert in Minimax Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung. Die Firma der Zweigniedersassung lautet: Minimax 
Gesellschaft mit beschrankt2r Haftung Zweigniederlassung Hamburg. 


Düsseldorf В Nr. 1401 Niederrheinische Metallindustrie, 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung: Durch Gesellschafterbe- 
schluß vom ro. Juli 1918 ist die Firma geändert in Nieder- 
rheinische Röhrenindustrie, Gesellschaft mit beschränkter Haftung, 
die Gesellschaft aufgelöst und der Kaufmann Rudolf Petrausch, 
hier, zum Liquidator bestellt. 


Nr. 4717 des Handelsregisters A Niederrheinische Metall- 
Industrie mit dem Sitze in Düsseldorf und als Inhaber der 
Fabrikant Wilhelm Brandes in Düsseldorf-Rath. Der Übergang 
der in dem Betriebe des Geschäfts begründeten Verbindlich- 
keiten der Gesellschaft Niederrheinische Metall-Industrie, 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung, auf die Firma Nicder- 
rheinische Metall-Industrie ist ausgeschlossen. Amtsgericht 
Düsseldorf. 


Кїз]. Abt. B Firma Flüssige Gase, Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung, Berlin, Zweignicderlassung Kiel. Dr. phil. 
Hans Arnold ist als Geschäftsführer ausgeschieden. Dem Dr, 


phil. Willy Drügert in Kiel ist Prokura erteilt. 

B Nr. 210: Hanseatische Apparatebaugesellschaft vorm. L. von 
Bremen & Co. mit baschränkter Haftung zu Hamburg, Zwcig- 
nicderlassung Kiel. Ingenieur Stolle und Dr. Arnold sind als 


Gescháftsführer ausgeschieden, an ihrer Stelle sind der Dr. 
phil. Hans Usener und der Kaufmann Carl Wilhelm Oskar Gut- 
macher, beide in Kiel, zu Geschäftsführern bestellt. Königl. 
Amtsgericht Kiel Abt. 21. 


Bischofswerda. Blatt 408. Firma Barackenwerk und Holz- 
industrie GroBharthau Gesellschaft mit beschränkter Haftung in 
GroBharthau. Der Geschäftsführer Adolf Schottländer in Lauban 
in Schlesien ist ausgeschicden. 


Stettin. B Nr. 382: „Alba-Werk Fabrik für Automobil- und 
Flugzeugteile Gesellschaft mit beschränkter Haftung“ mit dcm Sitz 
in Stettin. Gegenstand des Unternehmens ist der Betrieb 
einer Fabrik für Automobil- und Flugzeugteile. Das Stamm- 
kapital beträgt 50000 A Der Gesellschaftsvertrag ist am 
3. August 1918 festgestellt. Zum Geschäftsführer ist der 
Fabrikbesitzer Alfred Baruch in Stettin bestellt. Dic Gesell- 
schaft wird vertreten, falls mehrere Geschäftsführer bestellt 
sind, durch zwei Geschäftsführer oder durch einen Geschäfts- 
führer und einen Prokuristen, doch steht auch in diesem 
Falle dem Geschäftsführer Alfred Baruch die alleinige Vcr- 
tretungsbefugnis zu. Als nicht cingetragen wird bekannt gc- 
macht: Die Bekanntmachungen der Gesellschaft erfolgen nur 
durch die Ostsec-Zeitung in Stettin. Kgl. Amtsgericht. Abt. 5. 


Schwerin, Mecklb. Fokker Flugzeugwerke mit beschränkter 
Haftung. Dic Firma ist geändert in „Fokker- Werke, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung“. Durch Beschluß vom 16. Juli 1918 
ist Ger $ 12 Nr. 2 des Gesellschaftsvertrages aufgehoben und 
weiterhin beschlossen, daß in Berlin eine Zweigniederlassung 
der Gesellschaft errichtet werden soll, dic die Firma Fokker- 
Werke, Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Schwerin, Zweig- 
niederlassung Berlin führt. Als Stellvertreter des Geschäfts- 
führers ist der Generaldirektor Wilhelm Horter in Berlin be- 
stellt, der berechtigt ist, die Firma mit einem der beiden 
Prokuristen Friedrich Wilhelm Seekatz in Charlottenburg und 
Carl Burgtorff in Schwerin zu vertreten. Prokura ist crteilt 
an Friedrich Wilhelm Seekatz in Charlottenburg und Cari Burg- 
torff in Schwerin sowie an Carl Hackstetter, Kurt Neubauer und 
Bernhard Plage in Schwerin; Hackstetter ist mit jedem der 
beiden Prokuristen Neubauer und Plage zur Vertretung der 
Hauptniederlassung berechtigt. Großherzogl. Amtsgericht. 
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München. Nr. 33154. 
warenfabrik Berg & Comp. Freising-München. 
Prokurist: Martin Hahn. 

Nr. 34465. Bayerische Motoren- Werke Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung in Liquidation. Sitz München. Prokura des 
Oskar Wittmann, Fritz Hagemann und Max Friz gelöscht. 

Augsburg. Firma „Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, А.-С.“ 
in Augsburg: Ап Oberingenieur Dr.-Ing. Konrad Roedel und 
Kaufmann Theodor Steinbacher, beide in Nürnberg, ist Gesamt- 
prokura in der Weise erteilt, daß jeder in Gemeinschaft mit 
cinem Vorstandsmitglied oder Prokuristen zur Vertretung der 
Gesellschaft und rechtsverbindlichen Zeichnung befugt ist. 

Tettnang. Firma: Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H. in 
Friedrichshafen. Die Prokura des Kaufmanns Theodor Winz 
in Friedrichshafen ist erloschen. Dem Kaufmann Hans von 
Michaelis in Friedrichshafen ist Gesamtprokura erteilt derart, 
daß er in Gemeinschaft mit einem weiteren Prokuristen oder 
einem Handlungsbevollmächtigten zur Vertretung der Firma 
befugt ist. 

Konstanz. В O.-Z. 44: Neue Industriegesellschaft zur Bear- 
beitung von Leichtmetall m. b. H. in Konstanz. Gegenstand des 
Unternehmens ist die Herstcllung von Flugzeugteilen für die 
Kaiserliche Marine sowie weiters Bearbeitung von Metaller- 
zeugnissen. Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Gesell- 
schaft befugt, gleichartige oder ähnliche Unternehmungen zu 
erwerben, sich an solchen zu beteiligen oder deren Vertre- 
tung zu übernehmen. Das Stammkapital beträgt 30000 &. 
Der Gesellschaftsvertrag wurde unterm 6. August 1918 er- 
richtet. Als Geschäftsführer ist der Kaufmann Anton Fischer 
in Konstanz bestellt. Großh. Amtsgericht. 

Leipzig. Blatt 15487. Firma: Zahnräderfabrik Köllmann 
Aktiengesellschaft in Leipzig: Die Generalversammlung vom 
то. August 1918 hat die Erhöhung des Grundkapitals um 
fünfhunderttausend Mark, in fünfhundert Aktien zu tausend 
Mark zerfallend, mithin auf zwei Millionen Mark, beschlossen, 
Die beschlossene Erhöhung des Grundkapitals ist erfolgt. 
Hierüber wird noch bekanntgegeben: Die Aktien lauten auf 
den Inhaber und werden zum Kurse von 150°, ausgegeben. 

Pirna. Blatt 523. Firma: Metallwerk Saturn Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung, Mügeln, Bezirk Dresden. Der Gesell- 


Bayerische Aluminium- und Metall- 
Sitz: Freising. 
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schaftsvertrag ist am Is. Juni I918 abgeschlossen und am 
II. August 1918 in $ I abgeändert worden. Gegenstand des 
Unternehmens ist die Herstellung von Präzisions-Kokillen- 
Gußteilen in großen Mengen aller Art, insbesondere für dic 
Automobil-, Flugzeug- und Elektrizitatsindustrie. Das Stamm- 
kapital beträgt zwanzigtausend Mark, Zum Geschäftsführer 
ist bestellt der Betriebsleiter Oscar Hammer in Dohna. Ferner 
wird bekanntgegeben, daß die Bekanntmachungen der Gesell- 
schaft durch den Dresdner Anzeiger erfolgen. 


Plauen, Vogt, Blatt 3419. Firma Vogtländische Metall- 
industrie Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Plauen. Der 
Gesellschaftsvertrag ist am 2. August 1918 abgeschlossen 
worden. Gegenstand des Unternehmens ist die Herstellung 
von Zünder- und Flugzeugteilen. Dic Gesellschaft soll aber 
auch das Recht haben, sich mit der Herstellung und dem 
Ein- und Verkauf anderer Gegenstände zu befassen, sich an 
anderen Fabrikationsunternehmungen zu beteiligen und unter 
der gleichen oder einer besonderen Firma Zweigniederlas- 
sungen an anderen Orten zu errichten. Das Stammkapital 
beträgt zwanzigtausend Mark. .Zu Geschäftsführern sind be- 
stellt der Feinmechaniker und Uhrmachermeister Riehard Otto 
Vogel in Plauen und der Drehermeister Gustav Kurth daselbst. 
Jeder von ihnen darf die Gesellschaft allein vertreten. Weiter 
wird noch bekannt gemacht: In die Gesellschaft werden 
eingebracht: a) von dem Gesellschafter Richard Otto Vogel 
seine Maschinen, Riemen, Werkzeuge, Werkstattinventarign 
und Schreibmaschine im Werte von zusammen 8513,08 . 
seine an die Gesellschaft abgetretenen Forderungen an die 
Firma Kopp & Schlenker in Schwenningen a. N. von 4240,32 .& 
und an das Submissionsamt in Dresden von 246,60 .K, D) von 
dem Gesellschafter Gustav Kurth seine Maschinen, Riemen, 
Werkzeuge, Modelle, Werkstattinventarien, Materialien und 
Ölvorräte im Werte von zusammen 6000 A. 


Warenzeichen. 


(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen = den Tag 
der Anmeldung, das hinter diesem Datum vermerkte Land 
und weitere Datum = Land und Zeit einer beanspruchten 


Magnetos und Zündkerzen | 


beweisen auch während des Krieges 
ihre unbedingte Zuverlässigkeit 


Verkaufsbüro für Berlin: 
Charlottenburg 
Wilmersdorferstraße 60/61 


Unionwerk Mea yu 
Feuerbach-Stutigart 
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Unionspriorität, das Datum hinter dem Namen = den Tag Nr. 224948. 9/3 1918.  Steuerrad- 
der Eintragung, Beschr. — Der Anmeldung ist eine Beschrei- | Fabrik Knubel, G. m. b. H., Berlin. 27/6 K b | 
bung beigefügt.) 1918. Geschäftsbetrieb: Herstel- 
Nr. 224887. 29/4 1918. lung und Vertrieb von Land-, Luft- und ETE 
Gußstahlfabrik Felix Bischoff Ges. Wasserfahrzeugen aller Art sowie deren š. i 
m. b. H., Duisburg a. Rhein. Zubehör- und Bestandteile. Waren: Io. Kl. Land-, Luft- 
Geschäftsbe- und Wasserfahrzeuge, Automobile, Fahrräder, Automobil- 


14/6 1918. 
trieb: GuBstahlfabrik. Wa- 
ren: Stahl, roh od. in Blócken, 
Stangen und Blechen, Stahl- 
waren: Scherenmesser, Roll- 
scheren, Dópper (Schelleisen), 
Hammer, Warmmatrizen, Mo- 
letten. Holzbearbeitungswerk- 
zeuge, Federn, Stählstahl für 
Beile, Kalt- u. Warm-Schróter, 
Schmiedegesenke, Kaltmatri- 
zen, große Lochstempel, große 
Schnitte, Münzstempel (Prägestempel), Löffel-stanzen, Bohrer, 
Gewindebacken, Handmeißel, Kaliberringe und -bolzen, Zieh- 
ringe, Fräser, Reibahlen, Drahtstift-Backen-Messer, Beitel, 
Hammersättel, Stählstahl für Hobelmaschinenmesser, Feilen- 
hauermeißel, Dreh-, Hobel- und Stoßmesser, Stichel, Schaber, 
Mühlpicken, Schlichtfeilen, Nadelstanzen, Messerklingen, Ra- 
siermesser, Schlagsäume, Messerpicken, Metallsägefeilen, Schlot- 
meißel, Meißel für Tiefbohrungen, Spiralbohrer, Zahnräder, 
Bleuelstangen, Wellen und andere Maschinenteile, Turbinen- 
räder, Automobil- und Luftfahrzeugteile, Maschinen, Automo- 
bile und Luftfahrzeuge. 


lil, 


Nr. 324897. 


fast so leicht wie Aluminium und mit den- 


selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- 
filen, Röhren und endlosen Bändern. Für 
Deutschland, Holland, Belgien u. die Schweiz 


und Fahrradzubehör, Fahrzeugteile. 18. Kl. Gummi, Gummi- 
ersatzstoffe und Waren daraus für technische Zwecke. 21. Kl. 
Waren aus Holz, Knochen, Kork, Horn, Schildpatt, Fischbein, 
Elfenbein, Perlmutter, Bernstein, Meerschaum, Zelluloid und 
ähnlichen Stoffen, Drechsler-, Schnitz- und Flechtwaren. 


Nr. 225162. Gothaer Waggonfabrik 
A.-G., Gotha. 9/7 1918. Geschäfts- 
betricb: Waggon- und Flugzeug- 
fabrik. Waren: Luftfahrzeuge, ins- 
besondere Flugzeuge und deren Ein- 
zelteile, Motoren, Bewaffnung und Abwurfmunition für Luft- 
fahrzeuge, Scheinwerfer und sonstige Signaleinrichtungen für 
Luftfahrzeuge, Betriebsmittelbehälter, Luftschrauben. 


Nr. 225585. 24/11 1917. H. Sentz, Me- 
Troedahl 


tallwarenfabrik, Berlin. 30/7 1918. Се- 
Nr. 325535. 


Nr. 225 162. 


schäftsbetrieb: Metallwarenfabrik. Wa- 
ren: Metallwaren, nàmlich Haushaltungs- 
maschinen, Haus- u. Küchengeräte, Motoren, 
Turbinen, Armaturen für Maschinen und Fahrzeuge und 
Beleuchtungsapparate. 


alleinige Hersteller: 


Dürener Metallwerke, J l. 


Düren (Rheinland). (әв) 


SIGMUND JARAY, WIEN 


IV., PRINZ- EUGENSTRASSE 70 


LIEFERANT DES К. и. К. FLIEGERARSENALS, DER MARINESEKTION, DES K.u. 
K. KRIEGSMINISTERIUMS, SÄMTLICHER FLUGZEUGFABRIKEN ÖSTERREICH- 
UNGARNS, DER ZEPPELIN-LUFTSCHIFFBAU A.-G., FRIEDRICHSHAFEN etc. 
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SPEZIALKONSTRUKTIOI 


LUFTSCHRAUBE „ТҮРЕ JARAY: 8,20 DURCHMESSER 


ÜBER VERLANGEN WERDEN LUFTSCHRAUBEN BELIEBIGER 
DIMENSIONEN FÜR JEDE LEISTUNG KONSTRUIERT UND IN 
ERSTKLASSIGSTER FACHMÄNNISCHER ARBEIT ERZEUGT (77) 


MONATSPRODUKTION ca. 1000 LUFTSCHRAUBEN 
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Inwieweit wir auf militäriſchem Gebiet feit der 
achten Kriegsanleihe einem ſiegreichen Friedensſchluß näher 
gekommen ſind, darüber will ich mir ſelbſt kein Urteil 
anmaßen. — Ich verlaſſe mich in dieſer Hinſicht vollkommen 
auf die ruhige und feſte Zuverſicht unſerer Oberſten Heeres⸗ 
leitung, welche uns während mehr als vierjähriger Kriegs⸗ 
dauer noch niemals getäuſcht hat. — Und, wenn heute 
Hindenburg erklärt: „Wir werden es ſchon ſchaffen“, — 
ſo genügt mir das. | 

In einer anderen Hinſicht aber bat ſich, wie mir 
ſcheint, unſere Lage während des verfloſſenen Sommers 
ganz' durchſchlagend verändert: — Während es bei uns 
vor 6 Monaten noch weite Kreiſe gab, welche wohl auf⸗ 
richtig an die Möglichkeit eines annehmbaren Verſtändi⸗ 
gungsfriedens glaubten, haben ſeitdem unſere Feinde — 
wohl in der Wut über die Vergeblichkeit all ihrer rieſen⸗ 
haften Anſtrengungen und Opfer — ihre wahren Kriegs⸗ 
ziele, d. h. ihren unbedingten Vernichtungswillen gegen⸗ 
über Deutſchland mit einer Deutlichkeit erklärt, welche 
nichts mehr zu wünſchen übrig läßt. — Ja! nicht nur die 
Zerſchlagung der politiſchen und militäriſchen Großmacht⸗ 
ſtellung Deutſchlands, ſondern nicht minder ſeine völlige 
wirtſchaftliche — ja ſelbſt kulturelle Vernichtung iſt heute 
— mindeſtens für die führenden Staatsmänner der Entente 
— das offen erklärte Ziel dieſes furchtbarſten aller Kri iege 
der Weltgeſchichte. — 


r dees 


Bergische Stahl Jndustrie $: 


Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahl: 


Telegramm- Adresse: 
Stahlindustrie Düsseldorf. 
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Zur neunten Kriegsanleihe. 


Ich frage: Kann es bei einer ſolchen offenkundig 
gewordenen Sachlage in unſerem Vaterlande noch irgend⸗ 
einen Deutſchen geben, der heute nicht mindeſtens ebenſo 
freudig wie vor hundert Jahren in unſerem Freiheitskampf 
bereit wäre, auch ſein Letztes für die Rettung des Vater⸗ 
landes einzuſetzen? — Und iſt es da nicht das Mindeſte, 
was wir daheim unſeren Männern, unſeren Brüdern und 
Söhnen an der Front, — was wir denen, die ihr Leben 
oder ihre Geſundheit für unſere Freiheit opferten, ſchuldig 
ſind, — daß wir hierfür wenigſtens unſer elendes Geld 
einzuſetzen bereit find? — Ganz abgeſehen davon, daß wir 
es ja — grade unter ſolchen Verhältniſſen — gar nicht 
nutzbringender anlegen können, als in einer — noch dazu 
hoch verzinslichen und denkbar ſicheren Kriegsanleihe, 
welche dazu beſtimmt iſt, uns und unſeren Kindern erſt 
wieder eine gefiherte Zukunft zu ſchaffen. 

Nein! Wer heute — angeſichts des nunmehr von unſern 


Feinden unzweideutig erklärten Willens unſerer völligen 


nationalen, wirtſchaftlichen und kulturellen Vernichtung 
noch nicht oder nicht mehr bereit ſein ſollte, ſoviel Kriegs⸗ 
anleihe zu zeichnen, als ſein Vermögen oder ſein Kredit 
ihm dies nur irgend geſtatten, der handelt nicht nur ſehr 
kurzſichtig, ſondern er macht [іф — nach meiner Auffaſſung 
auch einer ſchweren Verſündigung gegen fein Vaterland — 
ſchuldig, dem er in ernſteſter Stunde den ſchuldigen Dienſt 
verweigert. — D. Dr. Graf von Schwerin⸗Löwitz. 
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Hochwertiger Konstruktions-Stahl 


für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 


Besonderheit: Kurbelwellen, vorsedreht und fertig bearbeitet. 


Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. | 
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Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 
Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. September 1918. 


TRittmeister Freiherr von 
Richthofen. 

Leutnant Udet i 
TLeutnant Loewenhardt . 
Leutnant Voß 

Hauptmann Berthold . . 
THauptmann Boelcke 

Leutnant Freiherr von 

Richthofen. GE 
TLeutnant Gontermann . 
Leutnant Menckhoff 
(vermißt) 
Leutnant Müller, Max 
Oberleutnant Wolff, Kurt 

Oberleutnant Loer zer 
Leutnant Bongartz 

Leutnant Kroll. . . 

Leutnant Buckler 

Leutnant Kónnecke. . . 

Leutnant Billik (vermiBt) 

Leutnant Bolle, Karl 

Leutnant Veltjens 

Oberleutnant Schleich 
TLeutnant Allmenróder. 
fLeutnant Schäfer. . . 

Leutnant Rumey. . . . 
TLeutn. Walter von Bülow 

Leutnant Thuy. . 

Leutnant Thom š 

Leutnant d. R. Laumann 
THauptmann Ritter von 

Tutschek .. .... 

Oberleutnant Bernert. 

Leutn. Wüsthoff (verm.) 
TLeutnant d. R. Kirschstein 

Oberleutn. Dostler (verm.) 
Leutnant Pütter . . 
TLeutnant Boehme 


Leutnant Jacobs 
Leutnant Neckel. 
Offizierstellvertr. Doerr . 
Offizierstellvertreter Mai. 
Oberleutnant Goering. . 
Oberleutnant Auffahrt. . 
Leutnant Klein, Hans. . 
Leutnant Windisch 
(vermißt) | Da 
Leutnant d. R. Bäumer. 
Leutnant d. R. Roeth 
tLeutnant Adam 
Leutnant Pippart 
Leutnant Freiherr von 
Boeni gk 
Leutnant Friedrichs 
Hauptmann Reinhard. 
TOberleutnant Bethge 
+Leutnant von Eschwege. 
Leutnant Goettsch (verm.) 
Leutnant Büchner . . . 
Leutnant zur See Sachsen- 
berg TU 
Leutnant d. R. Blume. . 
Oberleutnant Greim 
Leutnant Kissenberth 
fLeutnant Frankl . 
Leutnant d. R. Matr.-Art. 
Osterkamp. TEE 
[Leutnant Wintgens. . . 
Leutnant Baldamus 
Vizefeldwebel Hemer 
(vermißt) 
Vizefeldwebel Schlegel . 
Leutnant Heß . 
Leutnant Böning 
Leutnant Hanstein 
(vermiBt) 
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Oberleutnant Immelmann 
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Leutnant Weiß .... 16 
Leutnant Ray 
15 
Leutnant v. Pressentin gen. 
v. Rautter (verm.) 15 
Leutnant Schneider. . . 15 
Leutnant Schmidt, Jul. 15 
TLeutnant Dossenbach *15 
Vizefeldwebel Altemeier 15 


Leutnant Wendelmuth . 14 
Leutnant Schlenker. 14 
Leutnant d. R. Meyer, 

Georg. ....... 14 

TOffizierstellvertreter 

Nathanael. . 14 
Vizefeldwebel Fruhner . 14 

Hauptmann Buddecke. *13 
Leutnant Odebrett . . . 13 

fLeutnant d. К. Сері. . 13 


Leutnant d. R. Bóhning I3 
Leutnant d. R. Janzen 


(vermiBt) .. 13 
Leutnant d. R. Degelow 13 
Vizefeldwebel Heibert. . 13 
Vizefeldwebel Francke, 

Rudolf 13 

TOberflugmeister Schön- 

felder 13 

Leutnant Hoehndorf . *12 
Leutnant Schleiff . . . I2 
Leutnant Collin 12 
Leutnant Klimke 12 


Leutnant d. R. Becker . 12 

Offizierstellvertr. EBwein 
(vermißt) )))) 12 

T Vi zefeldwebel Festner . 

f Vizefeldwebel Mannschott 12 

Vizefeldwebel Schwende 


mann . . . . . . , 3 12 
Vizefeldwebel Ehmann, 
Gottfried . . . . . . I2 


TVizefeldwebel Rosenfeld. 12 


[Oberleutnant Kirmaier . 11 
Leutnant von Keudell . 11 
Leutnant Pfeiffer. . II 
Leutnant Theiller. . . . І 
Leutnant Arntzen . . 11 
Leutnant Strahle . . . II 
Leutnant von Beaulieu- 
Marconnay. . . . . . II 


Leutnant Buetner . . . II 
Leutn. d. R. Loerzer Fritz 
(vermißt) .. II 
Leutnant d. R. Frommherz II 
Leutn. d. R. Dreckmann 


(vermißt) .. II 
Leutnant d. R. Näther . It 
Vizefeldwebel Gabriel II 


Vizefeldwebel Fieseler. . 11 
Oberleutnant Ber 
Oberleutn. Schmidt, Otto то 


Oberleutnant Schüz . . x 
Leutnant Matthaei . . 10 
fLeutnant Mulzer . . . . *ıo 
Leutnant Danhuber . . . IO 


Leutnant Thomas (verm.) 10 
Leutnant Wolff, Joachim 10 
[Leutnant Steinhäuser. . 10 

Leutnant d. R. Heldmann 10 

Leutnant d. R. Wenzel, 

Pauhlll 10 

Leutnant d. R. Turck. . 10 

Vizefeldwebel Jórke . . 10 

Vizefeldwebel Piechulek . IO 

Oberleutnant von Wedel, 


Erich Rüdiger. 9 
Oberleutnant v. Dóring . 9 
Leutnant Leffers. . 9 


Leutnant Schulte 
Leutnant Müller, Hans . 
Leutnant Kypke . 
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Leutnant Mohnike . . . 
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9 Vizefcldwebel Huffsky 9 

Leutnant Benzler T Vizeflugmeister Heinrich 9 
Leutnant v.d. Marwitz . 9 | TObenleutnant Schilling 9 
Leutnant Brauneck 9 Oberleutn. Ewers (verm.) 8 
Leutnant d. R. Dietlen . 9 Leutn. Anslinger, Leopold 8 
Leutnant d. R. Gallwitz. 9 Leutnant Runge (verm.) 8 
Leutnant d. R. Rolfes 9 Leutnant Schobinger . 8 
Leutnant d. К. Knappe . 9 Leutnant Quandt ‚ 8 
Vizefcldwebel Schattauer 9 Leutnant Hoyer 8 
TOffizierstellvertreter TLeutnant Güttler 8 
Kosmahl. . . . . . : 9 Leutnant Parschau . . .  *8 
Offizierstellvertreter Klein, Leutnant Kieckhaefer. . 8 
Johannes 9 , Leutnant d. R. Brandt . 8 
TVizefeldwebel Pech... 9 | TVizefeldwebel Krebs 8 
Vizefeldwebel Seitz. 9 | Vizefeldwebel Ulltsch. . 8 
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tVizefeldwebel Kampe. 8 Vizefeldwebel Buder . . 8 
Vizefeldwebel Haußmann 8 | TUnteroffizier Zorn . .. 8 


Mit dem Orden »Pour le mérite« ausgezeichnete Geschwader- 
kommandeure und Beobachter: 


Hauptmann Brandenburg 
[Hauptmann Kleine 
Hauptmann Koller 
Hauptmann Koehl (vermißt) 
Hauptmann Walz Leutnant Horn 

Leutnant d. L. Nielebock TLeutn. d. R. Schreiber, Wilh. 


Mit dem Orden Pour le meritee ausgezeichneter Ballon- 
heobachter: | 


Oberleut Freiherr v. Pechmann 

Oberleutnant Fricke 

Oberleutnant d. R. Matr.-Art. 
Christiansen 


Leutnant d. R. Rieper. 


T gefallen, 
* mit dem »Pour le mérité« ausgezeichnet. 


Mitteilungen aus der Industrie. 


` Metall-Industrie und Handels-Gesellschaft m. b. H. (Mihag) 
Remscheid-Bl. Das Kapital der Gesellschaft wurde innerhalb 
der gegenwärtig zulässigen Grenze um М. 290000.— erhöht. 
Bei diesem AnlaB sind als neue Gesellschafter eingetreten 
die Herren Geheimer Kommerzienrat Bóker, Remschcid, Direktor 
Janus, Essen und Geheimer Komm:rzienrat Weyhenmeyer, Mül- 
heim Ruhr. — Den Vorsitz der Gesellschaft führt nach wic 
vor Herr Geheimer Bergrat Graßmann, Bonn. — Die Zusammen- 
setzung der Gesellschaft gewährleistet ihr ein Erfassen der 
für ihre Erzeugnisse wichtigsten Hilfsquellen. — 

Hansa- und Brandenburgische Flugzeugwerke А.-С.  Diesc 
Gesellschaft hat die weltbekannte Boots- und Jachtwerft von 
Max Oertz in Hamburg, nebst einem daran anschließenden 
großen Gelände am Wasser angekauft und unter dem Namen 
„Oertzwerke Nordseewerft der Hansa- und Brandenburgischsn Flug- 
zeugwerke A.-G.“ ihrer Firma angegliedert. Herr Dr. h. е. Max 
Oertz, der bisherige Besitzer, ist der berühmte Erbauer der 
Kaiser- Jacht „Meteor“, der „Germania“ des Herrn Krupp von 
Bohlen und Halbach und vieler anderer schr bekannter Boote 
und Jachten, welche in den letzten Friedensjahren bei der 
Kieler Woche in schärfster Konkurrenz mit England und 


Das Präcisions - 
„Rollenlager 


heisst 


bei gleichen Abmessungen 
wie Kugellager- doppelte bis 
dreifache Belastungsfähigkeit. 


Einbau -Beispiele und-Vorschläge 
kostenfrei und unverbindlich durch 


Norma-Compagnie,G.mbH. 
Otuttgart-Cannstatt: 


Amerika immer wieder Sieger geblieben sind. Die Hanss- 
und Brandenburgigische Flugzeugwerke A.-G. haben sich die Mit- 
arbeit des Dr. Oertz gesichert, was auch für die weitere Aus- 
bildung des Flugbootes von größter Bedeutung ist. Zur Aus- 
gestaltung und Vergrößerung der Stammfabrik in Branden- 
burg, wie auch der Hamburger Niederlassung, erfolgt eine 
Kapitalserhöhung von 3 auf 6 Millionen Mark. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. Nr. 15673. „Luftflug““ Gesellschaft zur Versorgung 
der Luftschiff- und Flugzeug-Industris mit beschränkter Haftung. 
Sitz: Berlin. Herstellung und Vertricb sämtlicher zur Ver- 
sorgung der Luftschiff- und  Flugzeugindustric in Frage 
kommenden Artikel und Beteiligung an gleichartigen oder 
ähnlichen Unternehmungen. Stammkapital M. 20000. Ge- 
schäftsführer: Kaufmann Gustav РаМ in Berlin-Wilmersdorf. 
Kaufmann Hans Milbradt in Wittenberg. Die Gesellschaft ist 
eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Der Gesell- 
schaftsvertrag ist am 24. August 1918 abgeschlossen. Jeder 
der beiden Geschäftsführer Pahl und Milbradt ist allein zur 


<2 8 


| Museum 
Münden. 


Deutsches 
Die Entwicklung der. Naturwissenschaft und Technik 
роп Ihren Anfängen bis zum heutigen Stande darge- 
stellt durdı Originale, Modelle, Bild u. Demonstration. 


Abteilung 1 Abteilung 11 
Maximillanstraße 26. Zweibrüdenstraße 12. 
Astronomie, Physik, Chemie, Wohnungsbau, Belzung, Be- 
Berge und Büttenwesen, Ma- leuchtung, Straßen-, Brücken: 
sciinenbau, Landtransport. und Tunnelbau, Gastechnik, |! 
mittel, Wasserbau, Schiffbau Luftschiftahrt, Musik. i 
kandwirtschait u. Technologie. Instrumente. 


Besudiszciten: | 
Werktags von 9—7 Uhr; Sonne und Felertags von 9—6 Uhr. 
Dienstag geschlossen. Freitag geschlossen. 
Eintritt 20 Pig. — Garderobe frel. 
—— 
Führungen durch die Sammlungen, welche taglich abends 8'/, Uhr 
mit Ausnahme von Samstag und Sonntag stattfinden, bieten cin- 
gehende Erläuterungen der einzelnen Unterabtellungen. 


Bibliothek und Lesesaal jedem Besucher zugdnglich. 
Mitgliedsbeitrag [Tl..6,—. 


~ 
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Vertretung der Gesellschaft berechtigt. Als nicht eingetragen 
wird veröffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Ge- 
sellschaft erfolgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. 

B Nr. 15650. Frankonia-Delco Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung. Sitz: Berlin. Gegenstand des Unternehmens sind 
der Handel mit elektrischen Anlagen für Beleuchtung und 
Anlassen für Motorwagen, Motorpflüge, Luftfahrzeuge und 
ähnliche Gegenstände sowie mit Zubehörteilen für die ge- 
nannten Gegenstände, insbesondere die Verwertung der Delco- 
Patente unter Verwendung der Fabrikate der Frankonia- 
Aktien-Gesellschaft und der Fabrik elektrischer Maschinen 
und Apparate Dr. Max Levy und alle damit im Zusammen- 
hang stehenden Handelsgeschäfte. Das Stammkapital beträgt: 
M. 50000. Geschäftsführer: Walter Behrend, Kaufmann, Berlin- 
Schöneberg. Die Gesellschaft ist eine Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung. Der Gesellschaftsvertrag ist am 30. Juli 
I918 abgeschlossen. Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, 
so erfolgt die Vertretung durch zwei Geschäftsführer oder 
. durch einen Geschäftsführer in Gemeinschaft mit einem Pro- 
kuristen. Als nicht eingetragen wird veröffentlicht: Öffent- 
liche Bekanntmachungen der Gesellschaft erfolgen nur durch 
.den Deutschen Reichsanzeiger. 

Nr. 14456.  Lufttorpedo Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung: Kaufmann, jetzt Techniker Eduard Franck ist nicht 
mehr Geschäftsführer, Fabrikdirektor Berthold Bonnwitt in 
Berlin-Schöneberg ist zum Geschäftsführer bestellt. 

Nr. 47 834. - Alfred Bricke. Flugzeugbau, Berlin- WeiBensee. 
Inhaber: Alfred Bricke, Flugzeugfabrikant ebenda. 

Nr. 47438. Bruno Hanuschke Flugzeugteilbau, Berlin: In- 
haber jetzt: Franz R. Conrad, Fabrikbesitzer, Berlin. Die 
Prokura des Erieh Albrecht ist erloschen. Prokurist ist: Erich 
Beegen, Neukólln. Der Übergang der in dem Betriebe des 
Gescháfts begründeten Forderungen und Verbindlichkeiten ist 
beim Erwerbe desselben durch Franz R. Conrad ausgeschlossen. 

Dessau. Nr. 85 Abt. B Firma: Junkers-Fokker- Werke 
Aktiengesellschaft in Dessau. Dem Syndikus Curt Lottmann 


und dem Oberingenieur Friedrich Schmidt in Dessau ist der- 
gestalt Prokura erteilt, daß jeder von ihnen in Gemeinschaft 
mit einem Vorstandsmitgliede die Gesellschaft zu vertreten 
berechtigt ist. 


Bergische Stahl-Jndustrie*" 


Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahl: 


Telegramm- Adresse: 
Stahlindustrie Düsseldorf. 
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Hamburg. Kaltleim-Industrie „Certus“ Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung. Durch Beschluß der Gesellschafter vom 
2. September 1918 ist die Gesellschaft aufgelöst und der § 1 
des Gesellschaftsvertrages geändert worden. Die Firma der 
Gesellschaft lautet: Wlihelmsburger Kaltleim-Industrie Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung. Liquidator ist Heinrich Martin Merkel, 
Kaufmann, zu Hamburg. Kaltleim-Industrie ,,Certus‘‘ Merkel 
& Co. Gesellschafter: Heinrieh Martin Merkel, Kaufmann, zu 
Hamburg, Robert Pietsehmann, Kaufmann, zu Berlin-Dahlem, 
und Emil Alexander Bruno Hübscher, Ingenieur, zu Berlin- 
Grunewald. Die gffene Handelsgesellschaft hat am 17. Sep- 
tember 1918 begonnen; sie hat das Gescháft der aufgelósten 
Gesellschaft Kaltleim-Industrie „Certus“ Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung mit Aktiven und Passiven sowie mit 
dem Recht zur Fortführung der Firma übernommen. 

Hanseatische Flugzeugwerke Karl Caspar Aktiengesellschaft. 
Gesamtprokura ist erteilt an Otto Georg Richter. 

München. т. Bayerische Motoren-Werke Aktiengesellschaft. 
Sitz: München. Aktiengesellschaft. Der Gesellschaftsvertrag 
ist am 13. August 1918 festgestellt. Gegenstand des Unter- 
nchmens ist: Errichtung oder Erwerb und Betrieb von Fabriken 
und sonstigen gewerblichen Anlagen zur Herstellung von 
Maschinen, insbesondere von Motoren aller Art und der Be- 
standteile von solchen, Übernahme aller in die Maschinen- 
industrie einschlägigen Arbeiten, ferner Beteiligung an Unter- 
nehmungen gleicher oder ähnlicher Art. Grundkapital: 
M. 12000000. Die auf den Inhaber lautenden Aktien zu je 
M. 1000 werden zum Nennbetrage ausgegeben. Die Gründer, 
die alle Aktien übernommen haben, sind: r. Bayerische Ver- 
einsbank, Aktiengesellschaft in München, 2. Nationalbank für 
Deutsehland, Aktiengesellschaft in Berlin, 3. Bayerische Hypo- 
theken und Wechselbank, Aktiengesellschaft in München, 
4. Bayerische Handelsbank, Aktiengesellschaft in München, 
s. Fritz Neumeyer, Großindustrieller in Nürnberg, 6. Camillo 
Castiglioni, K. K. Kommerzialrat, GroBindustrieller in Wien. 
Die Mitglieder des ersten Aufsichtsrats sind: ı. Dr. jur. Hans 
Christian Dietrich, Bankdirektor in München, 2. Camillo Castig- 
lioni, K. K. Kommerzialrat, Großindustrieller in Wien, 3. Fritz 
Neumeyer, Großindustrieller in Nürnberg, 4. Dr. Hjalmar Schacht, 


Bankdirektor in Berlin, 5. Max Wilhelm Wiedmann, General- 


Werksgründung 1854. . 


| Düsseldorf. Uhlandstr.3 
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direktor in München, 6. Josef Böhm, K. Kommerzienrat in 
München, 7. Paul Goldstein, Bankdirektor in Wien. Der Vor- 
stand besteht aus zwei oder mehreren Mitgliedern, die vom 
Aufsichtsrat bestellt werden. Der Vorstand vertritt die Gesell- 
schaft durch zwei seiner Mitglieder oder durch ein Mitglied 
in Gemeinschaft mit einem Prokuristen. Vorstandsmitglieder, 
Josef Comes, Kaufmann, Franz Josef Popp, Oberingenieur, beide 
in München. Die Bekanntmachungen der Gesellschaft, im 
besonderen auch die Berufung der Generalversammlung der 
Aktionäre, erfolgen durch Veröffentlichung im Deutschen 
Reichsanzefger. Von den mit der Anmeldung der Gesellschaft 
eingereichten Schriftstücken, im besonderen von dem Prüfungs- 
berichte des Vorstands, des Aufsichtsrats und der Revisoren, 
kann bei dem Gerichte, von dem Berichte der Revisoren 
auch bei der Handelskammer München Einsicht genommen 
werden. Geschäftslokal: Schleißheimerstr. 88. 

2. Bayerische Motoren-Werke Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in Liquidation. Sitz: München. Die Gesellschafter- 
versammlung vom 17. September 1918 hat eine Änderung 
des Gesellschaftsvertrag$ hinsichtlich der Firma der Gesell- 
schaft beschlossen. Diese lautet jetzt: Maschinen-Werke SchleißB- 
heimerstraße Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Liquidation. 

Nürnberg. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, A.-G., Haupt- 
sitz in Augsburg, Zweigniederlassung in Nürnberg. Dem Ober- 
ingenieur Dr. Konrad Roedel und dem Kaufmann Theodor 
Steinbacher, beide in Nürnberg, ist Gesamtprokura in der 
Weise erteilt, daB jeder von ihnen in Gemeinschaft mit einem 
Vorstandsmitgliede oder einem Prokuristen zur Vertretung 
der Gesellschaft berechtigt ist. 

Schwetzingen. Abt. A Band II zu O.-Z., 167, Firma: 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz, Brühl, mit Zweigniederlassung in 
Zeesen (Mark), offene Handelsgesellschaft. Konteradmiral z. D. 
Ernst Stromeyer in Heidelberg ist zum Einzelprokuristen der 
Firma bestellt und demnach berechtigt, für sich allein ‚die 
Gesellschaft zu vertreten und deren Firma zu zeichnen. Zu 
Gesamtprokuristen sind ernannt folgende Beamte der Gesell- 
schaft: Marineoberbaurat a. D. Staats Breymann in Zeesen bei 
Königswusterhausen, 2. Georg Christians in Hcidelberg, 3. Franz 
Kruekemberg in Heidelberg, 4. Walter Bleistein, in Königs- 
wusterhausen, 5. Professor]Dr. Plank in Königswusterhausen, 
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und zwar in der Weise, daß jeder derselben in Gemeinschaft 
mit einem anderen Prokuristen oder einem Handlungsbevoll- 
mächtigten zur Vertretung der Gesellschaft und zur Zeich- 
nung der Firma derselben berechtigt ist. 


Warenzeichen. 


(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen = den Tag 
der Anmeldung, das hinter . diesem Datum vermerkte Land 
und weitere Datum = Land und Zeit einer beanspruchten 
Unionspriorität, das Datum hinter dem Namen = den Tag 
der Eintragung, Beschr. = Der Anmeldung ist eine Beschrei- 
bung beigefügt.) 


Horchwerke Aktiengesellschaft 


Nr. 225 908, 

Nr. 225908. 15/4 1918. Horchwerke A. G., Zwickau i. Sa. 
30/8 1918. Geschäftsbetrieb: Motorwagenwerke. Waren: 
Motorráder, Automobile und deren Bestand- und Zubehór- 
teile, Motoren, Chassis, Karosserien, Getriebe, Kühler, Óler, 
Vergaser, Achsen, Steuerungen, Schaltungen, Kupplungen, 
Zündungen, Akkumulatoren, Land- und Wasserfahrzeuge und 
deren Bestandteile, Bootskörper, Bootsmotoren, Schrauben, 
Getriebe, Kupplungen, Luftfahrzeuge und deren Bestandteile, 


stationäre Motoren für feste, flüssige und gasförmige Betriebs- 


räder, Greiferketten. | 
3/10 1916. Daimler-Motoren-Gesell- 


schaft, Stuttgart-Untertürkheim. 16/9 
1918. Gescháftsbetrieb: Maschinen- De-Em-Ge 
fabrik, Vertrieb bezw. Herstellung von 
Rohmaterialien, Maschinen, Fahrzeug- 
zubehör und Ausrüstungsgegenständen; Export und Import. 
Waren: 2. Kl. Arzneimittel, Pflaster, Verbandstoffe (mit 


Krankenwagen). 3. а) Kopfbedeckungen, künstliche Blumen. 
4. Beleuchtungs-, Heizungs-, Koch- u. Kühlapparate. 5. Bürsten- 


N ^ 


euge 
ттт ~ ШШ 


| 


stoffe und дегеп Bestandteile, Flugmaschinen, Flugmotoren 
und deren Bestandteile, Zugwagen. Motorpflüge, Greifer- 
| 
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waren, Kämme, Toilettegeráte. 6. Chemische Produkte für 
industrielle Zwecke (Polierwasser). 7. Dichtungs- u. Packungs- 
materialien, Asbestfabrikate. 9. b) Messerschmiedewaren, 
Werkzeuge. e) Emaillierte und verzinnte Waren (Flug- 


motorenkühler). f) Schlosser- und Schmiedearbeiten, Schlösser, 
Beschläge, Drahtwaren, (Gepäckgalerien), Blechwaren, Ketten, 
Stahlkugeln, Glocken, mechanisch bearbeitete Fassonmetall- 
Automobile, 


teile. то. Land-, Luft- und Wasserfahrzeuge, 
Fahrräder, Automobil- und Fahr- 
radzubehór, Fahrzeugteile. 


Nr. 225 759. 29/5 1918. Zep- 
pelin Werk Lindau G. m. b. H., Lin- 
dau-Reutin i. В 13/8 1918. Ge- 
'scháftsbetrieb: Fabrik zur 
Herstellung u. Vertrieb von Kraft- 
fahrzeugen für Luft-, Land- und 
Wasserverkehr, Bauteilen hieríür 
und Profilen. Waren: Kraft- 
fahrzeuge für den Luft-, Land- und 
Wasser-Verkehr, Bauteile hieríür 
und Profile. 


Nr. 225 759. 

Nr. 226078. 27/6 1918. Maybach- 
Motorenbau G. m. b. H., Friedrichshafen M h h^ 
a. B. 10/9 1918. Geschäftsbetr.: 99 ay at 
Herstellung und Vertrieb von Mo- 
toren, Motorfahrzeugen für Land-, Nr. 226078. 


Wasser- und Luft-Verkehr sowie sämtlichen Zubehoiteilen. 
Waren: Motoren, Motorfahrzeuge für Land-, Wasser- und 
Luft-Verkehr sowie sämtliche Zubehörteile. 


Nr. 226079. 28/6 
1918. Germania- 
Flugzeugwerke G. m. 
b. H., Leipzig-Luft- 
schiffhafen. 10/9 
1918. Geschäfts- 
betr.: Herstellung 
und Vertrieb von 
Luftfahrzeugen. 
Waren: Flugzeuge. 


ра Su r 


` Nr. 226 079. 


NANI 


NY, 


Z< 
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АМА | АМА LARA 
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. aller Arten von Motor-Luftfahrzeugen. Waren: 


Berliner Metall- Industrie | 


G. m. b. H. 


Berlin so 16, NeanderstraBe 4 (Neanderhof) 


Telephon: Moritzplatz 1612 u. 3490 


Fabrik für Flugzeugbau 


Ausarbeitung von Neuheiten 
-Anfertigung sämtlicher 
Schlosser-, Mechaniker-, Dreher-, Stanz- und Klempner- Arbeiten 


Stahlrohr-Zieherei 
Autogene Schweißerei 
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Nr. 226205. I3/4 
1918. Vereinigte 
Gummiwaren-Fabri- 
ken Harburg- Wien 
vormals Menier-J. N. 
Reithoffer, Harburg 
a./Elbe. 16/9 1918. 


Nr. 225557. 10/6 1918. Österreich, 3/5 
1917. MotorLuftfahrzeug G. m. b. H., Wien; Ver- 
treter: Pat.-Anwalte Dr. Anton Levy und Dr. 
F. Heinemann. Berlin SW. t1. 31/7 1918. 
Geschäftsbetrieb: Herstellung u. Vertrieb 


Luftfahrzeuge, Propeller u. andere Bestandteile Nr. 285557. 
sowie Zubehör von Luftfahrzcugen. 


Nr. 225558. 10/6 1918. Österreich, 3/5 
1917. Motor-Luftfahrzeug G. m. b. H., Wien; Ver- 
tretcr: Pat.-Anwälte Dr. Anton Lev y und Dr. 
F. Heinemann, Berlin SW. 11. 31/7 1918. 
Geschäftsbetrieb: Herstellung u. Vertrieb 
aller Arten von Motor-Luftfahrzeugen. Waren: 
Luftfahrzeuge, Propsller u. andere Bestandteile 
sowie Zubehör von Luftfahrzeugen. 


Nr. 225556. 17/4 1918. 
„Fertigguß‘‘ Gesellschaft m. 
b. H. vorm. Karl Hardtmenn, 
Berlin. 31/7 1918. Ge- 
schäftsbetrieb: Her- 
stellung und Vertrieb von 
Fertiggußfabrikaten. Wa- 
ren: Aus Spritzguß, Preß- 
guß oder dergl. hergestellte 
Apparateteile, die mit 
einem derartigen Gießverfahren gebrauchsfertig hergestellt 
werden, wie z. B. Zählerteile, Teile für MeDinstrumente, Ein- 
zelteile für Fernsprechtechnik, wie z. B. in Motorplatten, 
Kordelmuttern, Einzelteile für Gasmesser u. dergl., sowie Ma- 


Nr. 335 556. 


schinen u. Formen zur 1111 TUTO dieser Fabrikate. — Beschr. 


ANZSZANZ 


N EANN gek 
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„Walomobdil“ 


Nr. 225596. 8/4 1918. Chem. 
Fabrik Griesheim-Elektron, Frank- À U TOG AL 
furt a. М. 2/8 1918. Geschafts- 


betr. : Chemische Fabrik. Waren: 


Nr. 225560. 19/6 1918. 

Fa. Walter Loebel, Ma- 
sehinenfabrik, Leipzig- 

Schleussig. 31/7 1918. 


Geschäftsbetrieb: з Maschinen, Apparate, Gase und SE 
Maschinenfabrik. Waren: Motorräder, Fahrzeuge, insbeson- | Zusatzmittel, wie Stäbe, Pulver u. dergl. zur autogenen Metall- 
dere Kraftfahrzeuge jeder Art. | bearbeitung, insbesond. zur autogenen Aluminiumschweißung. o 

Nr. 225756. 6/10 1917. Joa | Nr. 225559. 10/6 I9I8 
Aktiengesellschaft, Dresden. 10/8 S | Í | Österreich, 25/5 1918.: Motor- » R N | X 
1918. Geschäftsbetrieb: роп апо Luftfahrzeug G. m. b. H., Wien; 
Fabrikation und Export photo- Vertr.: Pat.-Anwàlte Dr. Anton | 


Nr. 226 756. 


graphischer und verw. Artikel. Levy u. Dr. Е. Heinemann, Nr. 325 559. 


betrieb: Chemische Fabrik und 
Exportgescháft. . 


Nr. 225551. 27/6 1917. Aktien- Berlin SW. 11. 31/7 1918. Geschäftsbetrieb: Herstel- 
gesellschaft Torfit, Hemelingen b. | fi lit lung und Vertrieb aller Arten von Motor-Luftfahrzeugen. 
Bremen. 31/7 1918. Geschäfts- Or SO 1 Waren: Luftfahrzeuge. 


Nr. 225551. 


ө | 
fast so leicht wie Aluminium und mit den- alleinige Hersteller: 
selben. Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- Dürener Metallwerke, J. 1 
filen, Röhren und endlosen Bändern. Für | 
9 Deutschland, Holland, Belgien u.die Schweiz Düren (Rheinland). 


Dampfkessel- u. Gasometer-Fabrik А.-0. vorm. 4. wuxe «co. Braunschweig 


Gegründet іт Jahre 1856 Telegramm-Adresse: „Gasometer“ 


GASBEHÄLTER - BALLONHALLEN 


Eisenkonstruktionen aller Art 


Projekte kostenlos 


MEA 


Magnetos und Zündkerzen 


beweisen auch während des Krieges 
ihre unbedingte Zuverlässigkeit 


Unionwerk Меат 
reves Ü Feuerbach-Stuftgart 


Charlottenburg 
Wilmersdorferstraße 60/61 


Kurze Lieferzeiten Billige Preise 
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Firmen -Verzeichnis. ` 


1. Fachschulen. 


Technikum Bodenbach S. A 
Teehnikum Hainichen S. X 
2. Flugtechnische Literatur. 

Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. IV 
R. Oldenbourg, Verlag, München S. XI u XXX 
8. Flugzeug-Fabriken. 

Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 

zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker 5. XXVI 


Bayer. Fiugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle Zwecke 


S. XXIX 

Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. E S. XXI 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig. Kriegs-, Post- und Verkehrs- 
Flugzeuge S. XXVII 
Germania-Flugzeugwerke, Leipzig S. IVa 


Halberstädt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampfflugzeuge S. IX 
L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin- Johannisthal und Cóslin 

i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 

Flugplatz S. Ша 
Merkur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. XIII 
Rumpler- Werke, G. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge 5. Ia 
Franz Schneider, Fiugmaschinenwerke m.b.H., Seegefeld b. Span- 


dau. Kampfflugzeuge S. IIa 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Flugzeugbau S. XXVIII 


Metall-Wasser- und 
Metall-Schwimmer- 
S. XIV 


Zeppelin- Werk Lindau, G. m. b. H., Lindau. 
Landflugzeuge, Metall-Riesenflugzeuge, 
boote 

4. Flugzeughallen. 


Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 


S. I 

5. Instrumente und Apparate. 
Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S. XX 
Cudell-Motoren-Gesel!sehaft m. b. H., Berlin. Anlauf- und Not- 
vergaser S. XI 
Eisemann-Werke A.-G., Stuttgart. Zündapparate, Zündkerzen, 
Lichtmaschinen, Anlasseranlagen S. VII 


Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr-Tacho- 
meter, elektrischer Fern-Tachometer S. ХІ 
Huttenlocher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VIII 
H. C. Kröplin, Bützow i. Mecklenb. Höhenmesser, Höhenschreiber 
S. XXIV 

„Minimax“, Berlin W. 9. Schaumlösch-Verfahren S. XV 
Taxameterfabrik Westendarp & Pieper, Berlin W. Original Tacho- 
meter Bruhn, Taxameter Original Bruhn, Universal-Feld- 


Prüfstand Bruhn, Düsen-Luftstrommesser Bruhn, Straßen- 
bahn-Kontrolle System Bruhn S. VI 
Thiem & Tówe, Halle a. S. Lagerschalen-Heber, Kurbelwellen- 
Halter S.IV 
Unionwerke „Mea“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 
S. XXII 


6. Karosserien. 


Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Karosserien S. XXVIII 


7. Luftfahrzeug-Bestandteile und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerröhrchen, 


Fassonguß S. IV 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
S. V 

Gebrüder Eiselt, Zittau 1. Sa. Unterlegscheiben S. XXX 
Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., Berlin SW. 61 S. XII 
Kallenbach, Meyer & Franke, Inh. Ernst Meyer, Luckenwalde. 
Massenartikel in allen Metallarten S. XV 

Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung S. VIII 
Н. Lohmann, Berlin S. 61. Holzkonstruktionen, Flugzeugteile 
S. XI 

Norma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Pràzisions-Kugel- und 
Rollenlager S. XVIII 
John Peemöller, Holzh., Hamburg 5. Flugzeugstammkiefer. Astr. 
Seiten: Hobeldielen, Rauhspund, ВоМеп, Bretter, Kantholz, 
Latten S. XXX 
Gustav Fr. Richter, Berlin О. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XV 


C. A. Sehlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 
und Flugzeugbau S. XXX 
Sollux, Maschinen- und Metailwarenfabrik A.-G., Wien XIII, Kühler 


O. Trinks, Berlin Marienfelde. Spannschlösser etc. S. XXX 
Unionwerk,,Mea'*, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XXII 
Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. IN 
J. Walter Söhne, Speyer. Ol- und Benzinbehälter S. XXX 
Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 

geschliffenen Zahnrädern S. VIII 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XIV 


8. Maschinen-Fabriken. 


Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 
maschinen, Univ.-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. XXIV 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. V 
Titaniawerk, G. m. b. H., Berlin-Schöneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen S. VII 


9. Materiallen, Stahl, Metalle. 


Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XIX 

Felix Bischoff, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl S II 

Busch, Mainz. Metallwaren S.X 

Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rhld ). Dur-Aluminium S. XXII 


Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium-Kolben S. VIII 
Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, GuD, Ersatz- 
Metalle S. XXIV 


Röchlingsche Eisen- und Stahlwerke, Verkaufshaus: Gebr, Röchling, 
Abt, Elektrostahl, Ludwigshafen a. Rh., Róchlings Edelstahl S. 111 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Róslau (Bayern) Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. IV 


10. Motoren-Fabriken. 


Bayerische Motorenwerke München. Flugmotore, Motorpflüge, Land- 

wirtschaftliche Motore, Automobile, Motorboote S. VII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. IV 
Benz & Cie. A.-G.. Mannheim. Automobile und Flugmotoren S. II 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges., Oberursel und Berlin. Flug- 

motoren S. XVII 
Üsterreichisehe Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 


bile, Flugmotoren, Zugwagen S. IIa 
Rhenania- Motoren- Fabrik A.-G., Mannheim, Rhemag-Motoren 
S. VII 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
. Motorboote S. XXVIII 
11. Propeller-Fabriken. 
Axial-Propellerfabrik, Berlin O S. XVI 
Arthur Gärtner, Adlerhof, Ankerpropeller S. XXXII 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXXI 
Sigmund Jaray, Wien. Luftschrauben S. XXXII 


Üsterr.-Ungar. Integral-Propeller- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 
bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXIV 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Propeller S. XXVIII 


12. Verschiedenes. 


Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Licht S. V 
Dampfkessel- und Gasometer-Fabrik А.-С. vorm. A. Wilke & Co., 
Braunschweig. Gasbehälter, Ballonhallen, Eisenkonstruktionen 


aller Art S. XII 
Deutsches Museum, München S. XVIII 
Oscar Gerbstädt, Zeitz. Fournier-Arbeiten S. IV 


J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 


chemikalien S. V 
Klein, Schanzlin & Becker, A.-G., Frankenthal. PreB- und Zieh- 
artikel S. 11 
Kupfer-Asbest-Co., Gustav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 
tungen S. XXX 
Luftschiffbau Schütte-Lanz, Mannheim- Rheinau. Holz-Imprä- 
gnierungen S. XXV 
Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg. Imprägnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. IV 
Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke S. XV 
13. Wagenbau. š 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Wagenbau S. XXVIII 


14. Werkzeuge. 
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" : Ж ин їп кыша теи 
Maſchinenfabrik Kappel &appet-früsmafdinen 
Kappel⸗Univerſalfräsmaſchinen 
Akt.-Geſ. Kappel⸗Schuelldrehbänke 


mit Leit» und Zugſpindel 


(f M f | | 160, 210, 250, 260, 300 unb 350 mm Spitzenhöhe. 
enni = appe (Sadjfen)- E nur an Selbitverwender oder Händler mit 
EE des Waffen: und Munitions: 
Beſchaffungsamtes. (168) 


LIC nn 


BRONZE., H. C. KRÖPLIN 

A L U М IN | U M-, F el ene as d Ge E 
MESSING-GUSS . || 
ERSATZ-METALLE 


OTTO LAUBE ||| Nm Hühenschreihe 


M UN C H EN S O. 5. " | von größter Genauigkeit T" 


Für Flugzeuge und Luftschiffe 


Die Asböth-Schr auben haben die größte Zugkraft und Festigkeit. 
Helikopter-Schrauben! 


Zahlreiche Flüge und Stoppungen ohne Slip! 


Spezialschrauben für Geschwindigkeit. 


Schrauben für Landilugzeuge u. Flugboote. 
Vierllügelige u. Duploschrauben. 


(166) 


280 cm Durchmesser 350 m 500 cm 280cm Durchmesser] 350 cm 500 cm 280 cm Durchmesser r 
(Gewfcht 13 kg) | Durchm. | Durchm. (Gewicht 13 kg) | Durchm. x Durchm. (Gewicht 13 kg) гсш; 
— |(Gew. 18kg)|(Gew. 48 KR) —=—(Gew. 18 kg)|(Gew. 48 kg) 77... „43% 
Leistung | Zugkraft Zugkral t Zugkra Leistung | Zugkralt Zugkraft Zugkraft Leistung | Zugkrafti z Zugh Е 
, іп PS. in kg in kg in oa in PS. in kg in kg in kg _in PS. | in kg I. in kg ` | » 
30 173 200 — 100 385 445 549 170 — — 775 
40 211 242 — 110 — — 583 180 — — 803 . | 
50 246 280 — 120 — — 620. 190 — — 832 
60 280 315 360 130 — — 650 200 — — 860 
70 312 348 418 140 — — 683 210 — — 890 
80 337 380 464 150 = — 715 220 - = 915 | 
90 360 413 506 160 — — 748 "o4 


Nach der Finsterwalder- Bendemann'schen Formel 85—90 fie Gütegrad. ` 
Lizenzinhaber für Österreich: 


Österr. ungarische Integral-Propeller-Werke Gesellschaft иь 


Wien XVI. Thaliastraüe 102. 


Die Iwiſchenſcheine far die 4''h Schatzanweiſungen бег VIII. Kriegs⸗ 
anleihe und für die 4½ |, Schatzanweiſungen von 1018 Folge VIII können ооп 


4. November d. Js. ab 


in die endgültigen Stücke mit Zinsſcheinen umgetauſcht werden. 

Der Umtauſch findet bei ber „Umtauſchſtelle für bie Krieasanleiben“, Berlin W 8, Behrenſtraße 22, 
Кан. Außerdem übernehmen ſämtliche Reichsbankanſtalten mit Kaſſeneinrichtung bis zum 15. Juli 1919 die 
koſtenfreie Vermittlung des Umtauſches. Nach dieſem Zeitpunkt können die Zwiſchenſcheine nur noch unmittelbar 
bei der „Umtauſchſtelle für die Kriegsanleihen“ in Berlin umgetauſcht werden. 

Die Zwiſchenſcheine ſind mit Verzeichniſſen, in die ſie nach den Beträgen und innerhalb dieſer nach 
der Nummernfolge geordnet einzutragen ſind, während der Vormittagsdienſtſtunden bei den genannten Stellen 

einzureichen; Formulare zu den Verzeichniſſen find bei allen Reidysbankanitalten erhältlich. 

Firmen und Kaffen haben die von ihnen eingereichten Zwiſchenſcheine rechts oberhalb der Stüdinummer 

mit ihrem Firmenſtempel zu verſehen. 


Mit dem Umtauſch der Zwiſchenſcheine für die 5% Schulbverſchreibungen ber VIII. Krieas⸗ 


anleihe in die endgültigen Stücke mit Zinsſcheinen kann erft ſpäter begonnen werden; eine beſondere Bekannt: 
machung hierüber folgt alsdann. 


Von den Zwiſchenſcheinen her früheren Kriegsanleihen ijt eine größere Anzahl noch immer nicht in 
die endgültigen Stücke umgetauſcht worden. Die Inhaber werden aufgefordert, dieſe Zwiſchenſcheine in ihrem 


eigenen Intereſſe möglichſt bald bei der „Umtauſchſtelle für Die Kriegsanleihen“, Berlin W 8, Behren⸗ 
ſtraße 22, zum Umtauſch einzureichen. 


Berlin, im Oktober 1918. 
Reichsbank⸗Direktorium. 


Havenſtein. v. Grimm. 


Flugzeug- 
5 Hallen. 
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Sonderzug mit 35 Fokker-Kampfflugzeugen auf der Fahrt nach der Westiront. 


Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. Oberleutnant Bernert . *27 Vizefeldwebel Schlegel 22 
Vill ihrer Lufüdege his zum t. Oktober 1919. Leutn. Wüsthoff. (verm.) *27  TLeutnant Adam Qc. 
ei "reil elke ES ^ TLeutnant d. R Kirschstein *27  tLeutnant Friedrichs 21 
s oerte es Ad. ES *So ves. end gege MOI 33 Offizierstellvertr. Dörr . 27 Leutnant zur See Sachsen- 
USA kt 0 Wenn: o - hun NS Oberleutn. ача (yoa) 746 barg 21 
Lan Égewéhhardt 7. Bes Ln Könnecke Ф 32 TLeutnant Pütter ⁄ , 25 Leutnant d. R. Matr. Art. * 
Leutnant Voß . . . . . * 48 Leutnant Billik (vermißt) 31 ера" Крео von Oster катады es a 
Leutnant Rumey (verm.) *45 Leutnant Karl Bolle * a1 Boenigk . ' 25 Leutnant d. R. Frommherz 23 
Hauptmann Berthold. . *44 Leutnant Veltjens *31 Leutnant Mai 25 Hauptmann Reinhard. 20 
Oberleutnant Loerzer . . *42 | tLeutnant Allmenröder, * 30 TLeutnant Boehme 25  TOberleutnant Bethge * 
Hauptmann Boelcke . . 40 Leutnant Schäfer. . . zo | Leutnant d. R. Blume 25 Leutnant von Eschwege. 20 
Lonfnant Rothe’ von Leutnant Thuy. . . . . *30 Leutnant Neckel. 24 Leutnant Goettsch (verm.) 20 
Richthofen. . . . . . 40 Leutnant Büchner. 30 Oberleutn, d. R. Roeth . 23 Leutnant Kissenberth . *ıg 
+Leutnant Gontermann . *39 Leutnant Jacobs . „ Vizefeldwebel Fruhner 23 Leutnant Frankl. . *то 
Leutnant Menckhoff Leutnant d. R. Bäumer . 30 Oberleutnant Auffahrt. 22 tLeutnant Wintgens . . *18 
(vermißt) . *39 TLeutn. Walter von Bülow  *28 Oberleutnant Goering. *22 Leutnant Baldamus 18 
Leutnant Max Müller . 936 Leutnant Thom 28 Leutnant Hans Klein *22 Vizefeldwebel Henier , . 15 
Oberleutnant Kurt Wolff *33 Leutnant d. R. Laumann 28 Leutn. Windisch (verm.) . *22 Leutnant von Beaulieu- 
Leutnant Bongartz . . . *33 Hauptmann Ritter von TLeutnant Pippart 22 Marconnay. e 15 
Leutnant Kroll. . *33 EN CIPRO eer Fee Oberleutnant Greim 22 Leutnant Helin 17 
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Leutnant Böning 17 
Leutnant Hanstein (verm.) 16 
Leutnant Weiß .... 16 
Leutnant Ray . . . . . 16 
Leutnant d. R. Georg 

Meyer. . 10 
Leutnant d. R. Rolfes : 16 
Vizefeldwebel Altemeier . 16 


TOberleutnant Immelmann 
Leutnant v. Pressentin gen. 
v. Rautter (verm.) . 15 
TLeutnant Schneider. . . 15 
Leutnant Julius Schmidt 15 


*15 


Leutnant Dossenbach *I5 
Leutnant Klimke. . . . 15 
Leutnant d. R. Hans 

Bónning. . . 8 15 
Leutnant d. R. Preuß. ; I5 
Vizefeldwebel Fieseler. . 15 
Leutn. von Hantelmann. 14 

Leutnant Wendelmuth .. 14 
Leutnant Strahle . . . 14 
Leutnant Schlenker. . . I4 
Leutnant d. R. Becker . I4 
Leutn. Johannes Klein . 14 

TOffizierstellvertreter 

Nathanael 14 


Vizefeldw. Schwendemann 14 
Hauptmann Buddecke. 
Oberleutn. Otto Schmidt 10 


Leutnant Odebrett . . . 13 
Leutnant Buettner 13 
TLeutnant d. R. Geigl. . 13 
Leutnant d. R. Janzen 

(vermiBt) . . .. ; I3 
Leutnant d. R. Degilow 13 
Leutnant d. R. Näther . 13 
Vizefeldwebel Heibert. . 13 


Vizefeldwebel Haußmann I 
Vizefeldwebel Rudolf 
Francke. . . . . . . I3 
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Vizefellwebel Jórke . . 13 
TVizefeldwebel Resenfeld . 12 
TOberflugmeister Schön- 


felder pc I 
Oberleutnant Erich 
Rüdiger von Wedel 12 
Leutnant Hoehndorf "12 
Leutnant Schleiff . . . 12 
Leutnant Collin. 12 
Leutnant Quandt . 12 
Offizierstellvertr. Eßwein 

(vermiBt) . . : 12 
tVizefeldwebel Festner. . 12 


TVizefeldwebel Mannschott 12 
Vizefeldwebel Ehmann . I2 


Vizefeldwebel' Hennrich. 12 
Oberleutnant Kirmaier . II 
fLeutnant von Keudell . 11 
Leutnant Pfeifer 11 
Leutnant Theiler. . . . rr 

Leutnant Arntzen . . . II 


Leutn. d. R. Loerzer Fritz 
(vermiBt) . . .. .. II 
Leutn. d. R. Dreckmann 
(vermißt) ; II 
Leutn. d. R. Hans Müller II 
Leutn. d. R. Fritz Hoehn II 
Leutnant d. R. Heldmann II 
Vizefeldw. Willy Gabriel - II 


TOberleutnant Berr *то 
Oberleutnant Schüz . . x 
Leutnant Matthai . . 10 
Leutnant Mulzer . , 10 
Leutnant Danhuber . . . то 


Leutnant Thomas (verm.) ro 
Leutnant Joachim Wolff то 
[Leutnant Steinhäuser. . IO 


Leutnant Paul Wenzel . 10 
Leutnant Turck . . . . IO 
Leutnant Bormann. . . IO 


Leutnant d. R. Matr. Art. 
Heinrich . . 
Leutnant d. R. Piechulek 
Vizefeldwebel Buder 
Vizefeldwebel Seitz. 
Oberleutnant v. Döring . 
TLeutnant Leffers . 
TLeutnant Schulte. 
Leutnant Hans Müller . 
Leutnant Kypke. . . . 
Leutnant Mohnike . 
Leutnant Benzler. 
Leutnant v. d. Marwitz . 
TLeutnant Brauneck. 
Leutnant von Ereden . . 
TLeutnant d. R. Dietlen . 
Leutnant d. R, Gallwitz 
Leutnant d. R. Knappe . 
Leutnant d. К. Schattauer 
TOffizierstellvertreter 
Kosmahl 
Offizierstellvertreter Aue 
Vizefeldwebel Huffsky 
TVizefeldwebel Pech 
Vizefeldwebel Donbauser 
Gefreiter Nülle. 
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Oberleutnant Schilling 
Oberleutn. Ewers (verm.) 
Oberleutnant Cammann . 
Leutnant Anslinger. 
Leutnant Runge (verm.) 
Leutnant Schobinger . 

Leutnant Hoyer. 

Leutnant Güttler. 

Leutnant Parschau . 

Leutnant Kieckhaefer. 
Leutnant Lindenberger . 
Leutnant Demisch . 
Leutnant d. R. Brandt . 
Leutnant d. R. Lóffler 
Leutnant d. R. Schaefer 
Leutnant d. R. Koepsch. 
Leutnant d. R. Wenzl 

TVizefeldwebel Krebs 

]Vizefeldwebel Kampe 
Vizefeldwebel Ultsch . . 
Vizefeldwebel Hippert 
Vizefeldw. Bohnenkamp. 
Vizefeldwebel Mesch 
Vizefeldwebel Dobberke . 
Vizefeldwebel Kuhn 

TUnteroffizier Zorn 
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Mit dem Orden »Pour le mérite« ausgezeichnete Geschwader- 
kommandeure, Abteilungs- oder Staffelführer und Beobachter: 


Hauptmann Brandenburg 
[Hauptmann Kleine 
Hauptmann Koller 


Hauptmann Koehl (vermiBt) 


Hauptmann Walz 


Oberleut. Freiherr v. Pechmann 


Mit dem Orden 
beobachter: 


Oberleutnant Fricke 

Oberleutnant d. R. Matr.-Art. 
Christiansen 

Leutnant Horn 

Leutnant d. L. Nielebock 

TLeutn. d. R. Wilh. Schreiber. 


„Pour le meritee ausgezeichneter Ballon. 


Leutnant d. R. Rieper. 


T gefallen, 
* mit dem »Pour le mérité« ausgezeichnet. 


SIGMUND JARAY, WIEN 


IV., PRINZ- EUGENSTRASSE 70 


A— DES K. u. К. FL IEGERARSENALS, DER MARINESEKTION, DES К. u. 
K. KRIEGSMINISTERIUMS, SÁMTLICHER FLUGZEUGFABRIKEN ÖSTERREICH- 
UNGARNS, DER ZEPPELIN-LUFTSCHIFFBAU A.-G., FRIEDRICHSHAFEN etc. 


SPEZIALKONSTRUKTION | 
LUFTSCHRAUBE „I Y PE JA R AY“ 8,20 DURCHMESSER 


ÜBER VERLANGEN WERDEN LUFTSCHRAUBEN BELIEBIGER 
DIMENSIONEN FÜR JEDE LEISTUNG KONSTRUIERT UND IN 


ERSTKLASSIGSTER FACHMÁNNISCHER ARBEIT ERZEUGT 
BAORNATQDDOHRIIKTION ea 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


Die Norma Compagnie G. m. b. H., Cannstatt-Stuttgart, hat 
einen neuen Katalog über ihre Präzisions-Kugel- und Rolleniager 
herausgegeben, der wertvolle Angaben über die Verwendung, 
den Einbau und die Wartung dieser Maschinenelemente macht. 
Eine Reihe interessanter Einbaubeispiele sowie besondere 
Tabellen für die Grenzmaße und die Paßzugaben sind in dem 
Katalog enthalten, und die übersichtlichen Tafeln der Ab- 
messungen und Belastungen zeigen, daß die Norma Com- 
pagnie in der Lage ist, eine große Auswahl zweckentsprechen- 
der Lager für die verschiedensten Verwendungsmöglichkeiten 
zu bieten. 


Ausstellung. 


In den Ausstellungshallen am Zoo zu Berlin veranstaltet 
vom 24. Januar bis 24. Februar 1919 der Verband deutsche 
Arbeit eine Ausstellung „Deutsche Arbeit im Kriege“. Die 
leitenden Gesichtspunkte für die Ausstellung sind: Festhalten 
des im Kriege Gelernten. — Bevorzugung heimischer, be- 
sonders in der Kriegswirtschaft bewährter Rohstoffe, — Vor- 
zugsweiser Verbrauch deutscher Waren, soweit sie auslän- 
dischen Erzeugnissen nicht nachstehen. — Stärkung des innern 
Marktes durch Förderung der heimischen Leistungsfähigkeit als 
Vorbedingung der zu steigernden Ausfuhr deutscher Ware. 
Nach den bereits vorliegenden Anmeldungen aus Industrie 
und Handel wird diese Ausstellung zum ersten Male ein zu- 
sammenhängendes Bild der im Kriege geleisteten Arbeit als 
Grundlage künftigen Schaffens geben. Anmeldungen sind an 
die Ausstellungsleitung, Berlin W. 35, ii 29, zu 
richten. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. Abteilung B Nr. 11419 Nationale Automobil-Gesell- 
schaft Aktlengesellsehaft mit dem Sitze zu Berlin und Zweig- 
niederlassung zu Berlin-Oberschöneweide: Die Eintragung vom 


16. Juli 1918 wird berichtigt und ergänzt: Der Beschluß der 
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Berliner Metall-Industrie 


G. m. b. H. 


Berlin SO 16, Neanderstrabe 4 (Neanderhof) 


Telephon: Moritzplatz 1612 u. 3490 


Fabrik {йг Flugzeugbau 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Anfertigung sämtlicher ; 
Schlosser-, Mechaniker-, Dreher-, Stanz- und Klempner-Arbeiten 


Stahlrohr-Zieherei 
Autogene Schweißerei 


Aktionärversammlung vom 6. Marz 1918 ist durchgeführt; 
das Grundkapital beträgt jetzt M. 10000000.—. Als nicht 
einzutragen wird noch veröffentlicht: Auf diese Grundkapitals- 
erhöhung werden ausgegeben 3000 Stück je auf den Inhaber 
und über M. 1000,— lautende Aktien, die seit 1. Januar 1918 
gewinnbeteiligt sind. 


Nr, 15688. Schaefer & Frommbolz, Aero-Mechanische-Werk- 
stätte Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Sitz: Berlin. Gegen- 
stand des Unternehmens: Die Herstellung und der Vertrieb 
von Gegenständen aller Art, die im Bereiche der Mechanik 
und Dreherei liegen, insbesondere von Flugzeugteilen. Stamm- 
kapital: M. 20000.—. Geschäftsführer: Leutnant a. D. Albert 
Schaefer in Berlin-Schóneberg, Ingenieur Rudolf Frommholz in 
Berlin. Die Gesellschaft ist eine Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung. Der Gesellschaftsvertrag ist am 24. Mai und 17. Sep- 
tember 1918 abgeschlossen. Als nicht eingetragen wird ver- 
öffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft 
erfolgen nur durch den Deutschen Reichsanzeiger. 


Bei Nr. 47438 Bruno Hanuschke, Flugzeugteilbau, Berlin: 
Die Firma lautet jetzt Bruno Hanuschke. Der Firmeninhaber 
heißt: Rudolf Conrad. 


Bei Nr. 1975 Daimler Motoren Gesellschaft mit dem Sitze 
zu Untertürkheim und Zweigniederlassung zu Berlin-Marienfelde: 
Dr.-Ing. Paul Riebeniahm in Stuttgart ist zum stellvertretenden 
Vorstandsmitglicde ernannt. 


Abteilung A Nr. 47863. „Atos“ Vereinigter Motoren- und 
Flugzeugbau Paul Dahl in Berlin-Lichtenberg. Inhaber: Paul 
Dahl Ingenieur, ebenda. Gesamtprokuristen sind: Gustav 
Kheil, Berlin, Heinrich Klüssendorf, Charlottenburg. 


Brandenburg, Havel. B Nr. 61 Firma: „Hansa- und Branden- 
burgische Flugzeugwerke, Aktiengesellschaft‘“. Brandenburg (Havel), 
vermerkt, daß durch Beschluß der außerordentlichen General- 
versammlung vom 3. Mai 1918 der § 19 der Satzung ge- 
ändert ist. 


B Nr. 110 Firma: Nationale Automobil-Gesellschaft, Aktien- 
gesellschaft Berlin, Zweigniederlassung in Berlin-Obersehöneweide 
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ist heute folgendes eingetragen worden: Durch Beschluß der 
Generalversammlung vom 6. März 1918 ist beschlossen worden, 
das Grundkapital um M. 3000000.— zu erhöhen, so daß das 
Grundkapital M. 10000000.— betragen wird. 


Köln. Nr. 2288 Firma: ,,Flugmaschine Rex“ Geselischaft 
mit beschränkter Haftung, Cóln. Dem Heinrich Kufferath in 
Köln und dem Gustav Worringer in Cóln ist Gesamtprokura 
in der Weise erteilt, daB jeder mit einem anderen Gesamt- 
prokuristen gegebenenfalls mit einem Geschäftsführer zur Ver- 
tretung der Gesclischaft berechtigt ist. Je zwei Gesamt- 
prokuristen sind vertretungsberechtigt. 

Kónigs- Wusterhausen. A Nr. 79 der offenen Handclsze- 
sellschaft Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz mit dem Sitz in Brühi, 
Zweignicderlassung in Zeesen bei Königs-Wusterhausen. Dem 
Konteradmiral z. D. Ernst Strome yer in Heidelberg ist Einzel- 
prokura erteilt. Den Herren I. Marineoberbaurat a. D. Staats 
Breymann in Zeesen bei Königs-Wusterhausen, 2. Georg Christians 
in Heidelberg, 3. Franz Kruckemberg in Heidelberg, 4. Walter 
Bleisteln in Königs- Wusterhausen, 5. Professor Dr. Plank in 
Königs-Wusterhausen ist Gesamtprokura in der Weise erteilt, 
daB jeder derselben in Gemeinschaft mit einem anderen 
Prokuristen oder einem Handlungsbevollmächtigten zur Ver- 
tretung der Gesellschaft und zur Zeichnung der Firma be- 
rechtigt ist. 

Leipzig. Blatt 15025, Firma: Deutsche Flugzeug-Werke 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung in Leipzig: Prokura ist an 
Rudolf Zeising und Hans Hauffe, beide in Leipzig, erteilt. Jeder 
von ihnen darí die Gesellschaft nur in Gemeinschaft mit 
einem anderen Prokuristen vertreten. 


Blatt r5614. Firma: Leipziger Luftschiffhafen- und Flug- 
platz-Aktiengesellschaft in Leipzig: Werner von, Sehroetter ist als 
Mitglied des Vorstands und Justizrat Otto Hillebrand als stell- 
vertretendes Mitglied des Vorstands ausgeschieden. Zum 
Vorstand ist bestellt der Generalmajor z. D. Johannes Schneider 
in Leipzig. 

Stuttgart. Firma: „Daimler-Motoren -Gesellschaft“ A. С. in 
Untertirkheim: Am 7. August ist der Dr.-Ing. Paul Riebensahm 
in Stuttgart zum stellvertretenden Vorstandsmitglied bestellt 
worden. Derselbe ist in Gemeinschaft eines zweiten Vor- 
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standsmitglieds oder eines Prokuristen zur Vertretung und 
Zeichnung der Firma berechtigt. 


Warenzeichen. 

(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen = den Tag 
der Anmeldung, das hinter dıesem Datum vermerkte Land 
und weitere Datum = Land und Zeit einer beanspruchten 
Unionspriorität, das Datum hinter dem Namen = den Tag 
der Eintragung, Beschr. - Der Anmeldung ist eine Beschrei- 
bung beigefügt.) 

Nr. 226 750. 3/10 1917. Auto- 


Ráder-Comp. G. m. b. H.. Berlin-Fric- 
denau. 12;10 1918. Geschäfts- 
betrieb: Spezialfabrik für die Auto- 
u Flugzeug-Industrie. Waren: Land- 
fahrzeugteile und -zubehör, nämlich: 
Automobil-Laufräder, Bereitungen, 
Lenkungen, Getriebe, Kuppiungen, 
Achsen, Schmiervorrichtungen, Aus- 
pufftöpfe, Kühler, Benzinbehälter, 
Schaltungen,- Ventile. Motoren, 
Motorbauteile, Rahmen, Federn, | 
Federgehänge, Karossericteile und Beschläge. — Luftfahrzeug- 
teile und -zubehör, nämlich Anlaufráder, Fahrgestelle, Berei- 
fungen, Bergungswagen, Propeller, Propellernaben, Abdeck- 
kalotten, Motoren, Motorbauteile, Schmiervorrichtungen, 
Benzin- und Ölbehälter, Kühler, Lenkungen. Tragdeckteile 
und Beschläge, Karossericbauteile und Beschläge. Wasser- 
fahrzcugteile und -zubeliör, nämlich Lenkungen, Motoren, 
Motorbauteile, Schmiervorrichtungen, Benzin- und Ölbehälter, 


Propeller, Getriebe, Beschläge. 
Brüning & Sohn 
schäftsbetrieb: Fabrikation von Sperrholz und Sperrholz- 


Nr. 226 932. 
Jbus-Sperrholzbau 
A. G., Berlin. 
fabrikaten sowie Baukonstruktionen. 


Nr. 226750. 


7/0 1918. J. 
22/10 1918. Gc- Nr. 226 932. 


AEA 


Magnetos und Zündkerzen 


beweisen auch während des Krieges 
ihre unbedingte Zuverlässigkeit 


Verkaufsbüro für Berlin: 


Charlottenburg 
Wilmersdorferstraße 60/61 
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Firmen-Verzeichnis. 


1. Fachschulen. 
Teehnikum Hainichen S. X 


2. Flugtechnische Literatur. 


Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. V 
R. Oldenbourg, Verlag. München | S. X 
Ewald Sehawe, Cöln a, Rh. ‚ S. XI 


8. Flugzeug-Fabriken. 
Ago-Flugzeugwerke С. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 
zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXX 
Bayer. Fiugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle Zwecke 


S. XXXIII 
Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XXII 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig. S. XXXI 
Fokker Flugzeugwerke, G. m. b. H., Berlin S. IVa 
Germania-Flugzeugwerke, Leipzig S. IX 


Halberstädt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampfflugzeuge S. XII 
L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin- Johannisthal und Cöslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. IIIa 
Merkur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. XV 
Üsterr.-Ungar. Albatros-Flugzeugwerke, G. m. b. H., Wien-Stadlau. 
Kampfflugzeuge, Großkampfflugzeuge, Flugboote S. I 
Rumpler- Werke, G. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge 5. Ia 
Franz Schneider, Flugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 
dau. Kampfflugzeuge S. Ila 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Flugzeugbau S. XXXII 
Zeppelin- Werk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 
Landflugzeuge, X Metall-Riesepflugzeuge, Metall-Schwimmer- 
boote S. XVI 


4. Flugzeughallen. 


Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 
S. XIX 


5. Instrumente und Apparate. 


Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S. XX 
Cudeil-Motoren-Gesel!schaft m. і H., Berlin. Anlauf- und Not- 


vergaser S. XXVI 
Eisemann- Werke A.-G., Stuttgart. Zündapparate, Zündkerzen, 
Lichtmaschinen, Anlasseranlagen S. XIII 


Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr- Tacho- 

meter, elektrischer Fern-Tachometer S. VII 
Huttenloeher & Krogmann, Köpenick. Standmesscr S. VIII 
H. C. Kröplin, Bützow i. Mecklenb. Höhenmesser, Höhenschreiber 


S. XXVII 

Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW, S. XVII 
„Minimax“, Berlin W. 9. Schaumlösch-Verfahren S.V 
Wilheim Morell, Leipzig. Drehzahlmesser, Ferndrehzahlmesser, 
Flugwindmesser, Höhenmesser, Benzinuhren S. X] 


Taxameterfabrik Westendarp & Pieper, Berlin W. Original Tacho- 
meter Bruhn, Taxameter Original Bruhn, Universal-Feld- 
Prüfstand Bruhn, Düsen-Luftstrommesser Bruhn, Straßen- 


bahn-Kontrolle System Bruhn S. VI 
Thiem & Töwe, Halle a. S. Lagerschalen-Heber, Kurbelwellen- 
Halter S. V 


Unionwerke „Mea“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 


S. XXIII 
6. Karosserien. 


Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Karosserien S.XXNII 


7. Luftfahrzeug-Bestandteile und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerröhrchen, 


Fassonguß i S. V 
Robert Boseh, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Oler, Bosch-Zünder 
S. IV 

Gebrüder Eiselt, Zittau 1. Sa. Unterlegscheiben S. XXVI 


Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., Berlin SW. 61 
Kallenbach, Meyer & Franke, Inh. Ernst Meyer, Luckenwalde. 


Massenartikel in allen Metallarten S. NI 

Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung 5. VIII 
H. Lohmann, Berlin S. 61. Holzkonstruktionen, Flugzeuyteile 
S. VII 

Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW. S. XVII 


Norma- Compagnie, С. m. b. H., Cannstatt. Prazisions-Kugel- und 
Rollenlager S. XIII 
John Peemöller, Holzh., Hamburg 5. Flugzeugstammkiefer. Astr. 
Seiten: Hobeldielen, Rauhspund, Bohlen, Bretter, Kantholz, 


Latten 5. A 
Gustav Fr. Richter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Fràsteile S. XXV 


C. A. Sehlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 
und Flugzeugbau S. XXXIV 
Sollux, Maschinen- und Metailwarenfabrik A.-G., Wien XIII, Kühler 


in Acad X OREO. 2123 CER. kc Zç „„ 


Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. XI 
О. Trinks & Co., Berlin Marienfelde.“ Stahlschrauben, Spann- 

schlösser etc. S. XXVI 
Unionwerk „Mea“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XXIII 
Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. V 
J. Walter Söhne, Speyer. Öl- und Benzinbehälter S. X 
Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 

geschliffenen Zahnràdern S. VIII 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XVI 


8. Maschinen-Fabriken. 


Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 
maschinen, Univ.-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. XXVII 
Albert Strasmann, Kemscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. IV 
Titaniawerk, G. m. b. H., Berlin-Schöneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen S. XIII 


9. Materialien, Stahl, Metalle. 


Bergische Stahl-Industrle G. m. b. H., GuBstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XXV 

Felix Bischoff, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl S II 

Busch, Mainz. Metallwaren S. X 

Dürener Metaliwerke A.G., Düren (Rhld.). Dur-Aluminium S.XXVI 

Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium-Kolben S. VIII 

Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, GuD, Ersatz- 
Metalle: S. XXVII 

Róchlingsehe Eisen- und Stahlwerke, Verkaufsliaus: Gebr. Röchling, 
Abt, Elektrostahl, Ludwigshafen a. Rh., Röchlings Edelstahl S. 111 

Stahi- und Drahtwerk Röslau in Róslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. V 


10. Motoren-Fabriken. 


Bayerische Motorenwerke München. Flugmotoren, Motorpflüge, 
Landwirtschaftliche Motoren, Automobile, Motorboote S. XIII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. V 
Benz & Cie. A.-G. Mannheim. Automobile und Flugmotoren S. II 
Daimler-Motoren- Gesellschaft, Stuttgart- Untertürkheim. Mercedes- 
Flugmotoren, Automobile, Luftschiffmotoren S. XXXVI 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges., Oberursel und Berlin. Flug- 
motoren S. XVII 
Üsterreichische Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 


bile, Flugmotoren, Zugwagen S. Па 
Rhenania- Motoren- Fabrik A.-G., Mannheim, Rhemag-Motoren 
| S. XXVI 

Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Motorboote S. XXXII 

11. Propeller-Fabriken. 

Axial-Propellerfabrik, Berlin O S. XVIII 
Arthur Gärtner, Adlerhof, Ankerpropeller S. VII 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXXV 
Sigmund Jaray, Wien. Luftschrauben S. XXI 


Üsterr.-Ungar. Integral-Propeller- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 
bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXVII 
Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 


Propeller S. XXXII 
12. Verschiedenes. 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Licht S. IV 
Deutsche Kolonial-Kapok-Werke, Rathenow S. XXVI 
Deutsches Museum, München S. X1 
Oscar Gerbstádt, Zeitz. Fournier-Arbeiten S. X 
J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 
chemikalien S. IV 
Klein, Schanzlin & Becker, A.-G., Frankenthal. PreB- und Zieh- 
artikel S. 11 
Kupfer-Asbest-Co., Gustav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 
tungen S. XXXIV 
Alfred Neumann, Hamburg 35.  Fluzzeug- Kiefer S. X 
Julius Pintsch, A.-G., Berlin. Vollständige Gasanstalten S, XXVIII 


Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg. Imprágnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. V 
Conr., Wm. Schmidt G. m. b. H., Dussel dorf. Flugzeuglacke S. XXV 


13. Wagenbau. 


Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik, Dr. W. v. Gutmann, Wien X. 
Wagenbau S. XXXII 


14. Wasserstoff-Anlagen. 


Berlin- Anhalt. Maschinenbau-A.-G., Berlin NW. 87 S. XXIX 


15. Werkzeuge. 


Albert Strasmann, kemscheid-Ehringhausen. Fräser, Reibahlen, 
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Bücher-Besprechungen. 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher, Broschüren etc.: 


Über den „Deutschen Gedanken“ des Kriegerheimstättenrechtes 
äußert sich der berühmte Rechtsgelehrte Prof. Philipp Zorn in 
Nr. 12 der »Bodenreforme. In bezug auf den von den Gegnern 
erhobenen Vorwurf des »minderen Rechtes e, das durch die Vor- 
schláge des Hauptausschusses für Kriegerheimstátten in Anwendung 
kàme, sagt er noch im besonderen: »Diese Schranken werden nicht 
‚minderes‘ Recht sein, wie man wohl behauptet hat, sondern sie 
werden hóheres Recht sein: altes, echtes deutsches Recht.« Beach- 
tenswert ist Auch der Aufsatz: »Praktische Erfahrungen mit dem 
Kapitalabfindungsgesetz. « 

Dem Sledlungserlaß von Hindenburg ist das Heft Nr. 14 der 
Zeitschrift Boden ref orm in der Hauptsache gewidmet. Außer 
dem Wortlaut dieses wichtigen Kriegerheimstättendokumentes 
bringt es eine Zusammenstellung der verschiedensten Zeitungs- 
stimmen zu dem Erlaß. 

Etwas aus Unendlichem. Ein neues Energieprinzip. Von Alfred 
Brandhoff. Akademisch-Technischer Verlag von Johann Hammel, 
Frankfurt a. M.-West. 8°. 32S. Preis geh. M. 2. 


In vorstehender Schrift sucht der Verfasser nachzuweisen, daß 
die immerwährende Bewegung ein Energie produzierendes Perpetuum 
mobile bedeutet und daher unmöglich ist. Diese Beschränkung des 
Energieprinzips macht es notwendig, die Herkunft der auf der Erde 
und im Sonnensystem tätigen Energiearten auf Vorgänge im system- 
losen Makrokosmos zurückzuführen. Der Verfasser versucht, den 
Weg der aus solchem Vorgange resultierenden Energie und Materie 
bis in die Technik, bis in die Chemie, bis in das organische Leben zu 
verfolgen und auf die Beseitigung des Perpetuum mobiles in seinem 
ganzen Umfange aus jeglicher Technik hinzuwirken. A.V. 


Praktische Anleitungen zum Maschinenzeichnen als Grundlage 
zum technischen Studium. Von N.A. Imelmann, Ingenieur. 
Mit 78 Abb. und 7 Tafeln. Akademisch-Technischer Verlag Johann 

@ Hammel, Frankfurt a. M.-West. Preis geb. M. 4,80. 

Die Schule des Flugtechnikers. Lchrhefte zum Selbststudium 
für Flugzeug- und Motorenmonteure, Flugtechniker, Werkmeister, 
Konstrukteure, Flieger und einschlägige Berufe. Herausgegeben 
und verlegt von Karl Wagner & Co. Verlag: Berlin-Steglitz, Elisen- 
straße 2. Preis für das Heft M. 1,50. 

Rechtsfragen für Haus und Beruf. Von Referendar R. Werner. 
K1.-89. 198 S. Verlag L. Schwarz & Co., Berlin S. 14, Dresdener- 
straße 8o. Preis M. 1,50. 
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Das Buck, beantwortet leichtverständlich und fesselnd die 
wichtigsten Rechtsfragen aus dem Privatleben und dem Beruf 
leben. Von den 28 Kapiteln des Buches seien folgende besonders 
erwáhnt: 

Das Dienstzeugnis. Hausfriedensbruch. Verpfandung. Der 
Bürge. Das Garantieversprechen. Wie mache ich mein Testament ? 
Mängel der Kaufsache. Führung von Handelsbüchern. Der Hand- 
lungsreisende. Der Lehrling.  Dienstvertrag und Gesellschafts- 
vertrag. Versaumnisfolgen. Der Erfüllungsort. 

Maschinenbau und Betrieb. Elektrotechnik, Teehnologie, Physik, 
Chemie, Mathematik. Herausgegeben von hervorragenden Fach- 
gelehrten. 315 Seiten. Verlag: Carl Marhold, Halle a. S. 

Zeitgemäße Ingenieurausbildung. Herausgegeben von N. A. 
Imelman. 44 Seiten. Verlag: Akademisch-Technischer Verlag, 
Frankfurt a. M. West. 

Taschenbuch für Flieger 1918. Von Dr. Fr. Gagelmann. 
158 Seiten mit Abbildungen. Preis M. 2,50. Verlag: Klasing & Co., 
Berlin. 

Jahrbuch des kaiserl. kgl. österr. Aero-Club. Verlag des k. k. 
österr. Aero-Clubs. 268 Seiten mit Abbildungen. 

Wider den Kleinglauben. Von Hans Delbrück. 
M. 0,40. Verlag: Eugen Diederichs, Jena. 

Der Schraubenpropeller. Von Dr.-Ing. Rich. Geißler. 87 S. 
M. ı2. geb. mit Abbildungen. Verlag: Julius Springer, Berlin. 

Verwaltungsbericht über das 14. Geschäftsjahr 1916/17 des 
Deutschen Museums. 32 Seiten. Verlag: R. Oldenbourg, München 
und Berlin. 

Der Kompaßflieger. Von Flugzeugführer Harmsen. 59 S. 
mit Abbildungen. M.2. Verlag: Klasing & Co., Berlin W. 9. 

Werkstättenarbeit am Flugzeugmotor. Von Marine-Obering. 
Waldecker. 79 Seiten mit Abbildungen. Preis M. 1,50. Verlag: 
Klasing & Co., Berlin. 

Betrieb und Betriebsstórungen des Flugzeugmotors von Marine- 
Obering. Waldecker. 39 Seiten. Preis M. 0,75. Verlag: Kla- 
sing & Co., Berlin. 

Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Fritz Jensen. 64 Seiten. 
mit Abbildungen. Preis M. 1.20. Verlag: Klasing & Co., Berlin. 

Der Propeller. Von Flugzeugführer Harmsen. 47 Seiten mit 
Abbildungen. Preis M. 1,20. Verlag: Klasing & Co., Berlin. 


Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus. 75 Seiten mit 
Abbildungen. Preis M. r,20. Verlag: Klasing & Co., Berlin. 

Materialienkunde. Von Ing. K. G. Kühne. 159 Seiten mit 
Abbildungen. Preis M. 1,80. Verlag: Klasing & Co., Berlin. 


23 Seiten. 
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Navigation und KompaBkunde. Von Dipl.-Ing. Lick und 
Dr. Fr. Gagelmann. 63 Seiten mit Abbild. М. 1,20. Verlag: 
Klasing & Co., Berlin. 

Das Verspannen des Flugzeuges. Von Otto Toepffer. 
mit Abbildungen. M. 1,50. Verlag: Klasing & Co., Berlin. 

Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.-Ing. 


59 S. 


Lieck. 131 Seiten mit Abbildungen. M. 2,25. Verlag: Klasing 
& Co., Berlin. 

Selbstbiographie. Von Joseph Popper-Lynkens. 143 S. 
mit Bildnis des Verfassers. Verlag: Unesma, Leipzig. 

Staat und Kriegskrüppel. Von Dr. R. Mertz. 20 Seiten. 


Verlag: J. F. Lehmann, München. 

Grundlagen der analistischen Chemie. Von W. Ostwald. 
238 Seiten, 3 Figuren. Verlag: Theodor Steinkopff, Dresden. 

Der Flug der Insekten und der Vógel. Von Reinhard Demoll. 
67 Seiten mit 5 Tafeln und 18 Abbildungen. M. 4,50 broch. Verlag: 
Gustav Fischer, Jena. 

Auskunftsbuch für die chemische Industrie. Von H. Blücher. 
1557 Seiten. Verlag: Veit & Co., Leipzig, Marienstr. 18. 


Patentschau. 


Von Ansbert Vorreiter. 


Ausliegende Patentanmeldungen. | 
(A.: Anmeldung, E.: Letzter Tag der Einspruchsfrist. ) 


37f, 8. T. 20793. Versenkbare Halle für Luftfahrzeuge. Dr. 
Bruno Thieme, Berlin-Wilmersdorf, Rüdesheimer Platz 5. A. 28. 4. 
16. E.7. 11.18. 

46b, 2. H. 72367. Aus Ventilspindel und gegenüber dieser be- 
weglichem Ringschieber bestehendes Ein- und Auslaßventil; Zus. 
z. Pat. 360335. Eugen Hauser, Friedrichshafen a B. A. 27. 7. 16. 
E. 31. II. 18. : 

46c, 21a. N.17164. Anschlußstutzen für . auswechselbare 
' Kühlelemente; Zus. z. Anm. R. 16918. Norddeutsche. Kühler- 
fabrik G. m. b. H., Berlin. 8. 2. 18. 

478, 17. R. 64540. Einhàngevorrichtung für Schraubenfedern. 
Max Rupke, Ohligs, Rhld. А. 21. 9. 18. E. 31. 11. 18. 

46a, 9. H. 71799. Motor mit schräg zueinander gestellten Zy- 
lindern. Arthur Hardt, Graz. A. 2. 3. 17. Österreich 4. 5. 16. E. 
7. I I. I8. 

46b, 3. S.43950. Vorrichtung für gemeinsam arbeitende 
Drehschieberpaare für Explosionsmotoren. Albert James Seaman, 
Boston, V.St.A. А. 27. 5. 15. E. 10. 11. 18. 
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46b, 4. H. 67348. Rohrschiebersteuerung für Zweitaktmotoren. 
Dipl.-Ing. Rudolf HeBler, Leipzig, Scheffelstr. 38. A. 31. 8. 14. 
E. 10. 11. 18. 
46c, 6. A. 30219. Vergaser mit einer Haupt- und einer Anlaß- 

Bruno Adler, Dresden, Helmholtzstr. 7. 21.2. 18. 

46c, 13. K. 62684. Brennstoffpumpe: für Verbrennungskraft- 
maschinen. Christian Krauß, Cannstatt, Karlstr. I8. 21.7. 16. 

40c, 13. Sch. 52421. Membransteuerung für Vergaser. Ernst 
Schlee, Dresden, Residenzstr. 44. 5. І. 18. 

47b, 18. B. 85310. Zweiteiliges Lager, insbesondere für Schub- 
stangenkópfe. Robert Bosch A.-G., Stuttgart. 7. 1. 18. 

77h, 9. H. 7269o. Bremsvorrichtung für Flugzeuge. Hermann 
Hartmann, Lage i. Lippe. À.25. 8. 17. E. 17. 11. 18. 

77h, 9. H.72749. Luftfederung für Flugzeugfahrgestelle. 
Hofmannsche Luftfederung G.m.b. H., Berlin. 11.9. 17. 

77h, 9. H. 73827. Bremsvorrichtung für Flugzeuge; Zus. z. 
Anm. Н. 72690. Hermann Hartmann, Lage i. Lippe. A. 28. 2. 18. 
E. 17. 11. 18. 

77 h, 9. J. 18345. Luftfederung für Flugzeuge. Alfred J оё 1 & Cie. 
Zürich, Schweiz: Vertr.: A. du Bois-Reymond, Max Wagner und 
С. Lemke, Pat.-Anwälte, Berlin SW 11. А. 5. 4. 17. Schweiz 27. 3. 17. 


düse. 


E. 17. 11. 18. | 
77h, К.бзїю. Flugzeug mit kastenférmigem Rumpf- 
körper. Walter Kaldewey, Berlin-Lichterfelde, Hauptkadetten- 


anstalt. A. II. 10. 16. E. 14. 11. 18. 

77h, 6. L. 45922. Verstellbarer Propeller. Christian Lorenzen, 
Neukölln, Richardplatz 19. А. 5. 12. 17. E. 14. 11. 18. 

77h, 6. S. 48101. Propeller mit hölzernem Flügelblatt und 
Metallarmen. Salber & Co. m. b. H., Köln, Hohestr. 61. A 6. 4. 18. 
E. 17. 11. 18. 

77h, 9. Z. 10320. 
StoBes abfallender Kórper, insbesondere für Flugzeuge. 
Zurovec, Budapest. 18. 2. 18. 

77h, 9. G. 45779. Fahrgestellabfederung, insbesondere für 
Flugzeuge. Gothaer Waggonfabrik A.-G., Gotha. A. 22. 10. 17. 
E. 21. 11. 18. 

77h, 9. H. 72757. Fahrgestellfederung, insbesondere für Flug- a 
zeuge. Hofmannsche Luftfederung Ges.m.b.H., Berlin. 
12. 9. 17. : 

77h, 9. St. 30951. Federung, insbesondere für das Fahrgestell 
von Flug- und ähnlichen Fahrzeugen. Dr.-Ing. Otto Steinitz, 
Berlin, Hasenheide 47. A. 15. 1. 18. E. 21. ІІ. 18. 

77h, 5. R. 44304. Motoreinbau für Flugzeuge. Rumpler- 
Werke G. m. b. H., Berlin- Johannisthal. А. 12. 2. 18. E. 9. ІІ. 18. 


Druckluftstoßdämpfer zur Dämpfung des 
Wilhelm 


Magnetos und Zündkerzen 


beweisen auch während des Krieges 


ihre unbedingte 


Verkaufsbüro für Berlin: 


Charlottenburg 
Wilmersdorferstraße 60/61 


Zuverlässigkeit 


Unionwerk Mea 
Feuerbach-Stuttgart 
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Bekanntmachung. 
L Die Zwiſchenſcheine für die 5% Schulbverſchreibungen Der VIII. Kriegs 


anfelbe wm=» 2. Dezember d. Js. ab 


in die endgültigen Stücke mit Zinsſcheinen umgetauſcht werden. 

Der Umtauſch findet bei der „Umtauſchſtelle für bie ftriegsanieiben", Berlin W 8, B ſtraße 22, 
ſtatt. Außerdem übernehmen ſämtliche Reichsbankanſtalten mit Kaſſeneinrichtung bis zum 75, Juli 1919 die 
koſtenfreie Vermittlung des Umtauſches. Nach dieſem Zeitpunkt können die Zwiſchenſcheine nur noch unmittelbar 
bei der „Umtauſchſtelle für die Krie nn in Berlin umgetauſcht werden. 

Die Zwiſchenſcheine find mit Verzeichniſſen, in die fie nach den Beträgen und innerhalb dieſer nach ber 
Nummernfolge geordnet einzutragen ſind, während der Vormittagsdienſtſtunden bei den genannten Stellen ein⸗ 
zureichen; Formulare zu den Verzeichniſſen ſind bei allen Reichsbankanſtalten erhältlich. 

Firmen und Kaſſen haben die von ihnen eingereichten Zwiſchenſcheine rechts oberhalb der Stücknummer mit 
ihrem Е zu verſehen. 


2. rr der шешш für die 4½ / Schatzanweiſung 


Der УШ. Rriegsanleibe 
und E die 4!/,*, Schatzanweiſungen von 1018 Folge VIII findet gemah unferer Anfang d. Mts. ver- 
öffentlichten ао во bereits jeit dem 


4. November d. Js. 


bei ber „Umtauſchſtelle für Die Kriegsanleihen“, Berlin W 8, Behrenſtraße 2, ſowie bei ſämtlichen Reids- 
bankanftalten mit Kaſſeneinrichtung ſtatt. 


| Von ben Zwiſchenſcheinen der früheren Kriegsanleibhen ijt eine größere 2968 nod) immer nicht in die 

endgültigen Stücke umgetauſcht worden. Die Inhaber Ce ule, We: Qi Wo in ibrem eigenen 
Intereſſe möglichſt bald bei der „Umtauſchſtelle für Ó ie Kriegsanleiben erlin W 8, Behrenſtraße 
zum Umtauſch einzureichen. 


Berlin, im November 1918. 
Reichsbank⸗ Direktorium. 


Havenſtein. v. Grimm. 


Bergische Stahl Industrie $F 


| Werksgriindung 1854. Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854. | 


Düsseldorf Шатт э NN 
Ne 8, 5957. 8756. 8757 5⁄4 


Z) Zentrale für Stahl: 


Telegramm-Adresse: 
Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktions-Stahl 


für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 


| Besonderheit: Kurbelwellen, vorsedreht und fertig bearbeitet. 


| Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. B Nr. 15782. Schrauben- und Werkzeugfabrik Ge- 
sellschaft mit beschränkter Haftung. Sitz: Neukölln. Gegen- 
stand des Unternehmens: Die Fabrikation und der Vertrieb 
von Werkzeugen, Schrauben und Drehteilen für die Fluzeug- 
und Automobilindustrie. Stammkapital: М. 50000. Geschäfts- 
führer: Ingenieur Albert Gerbert in Berlin. Die Gesellschaft 
ist eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Der Gesell- 
schaftsvertrag ist am 29. August und 15. November 1918 
abgeschlossen. Sind mehrere Geschäftsführer bestellt. so 
erfolgt die Vertretung durch mindestens zwei Geschäftsführer 
oder durch einen Geschäftsführer in Gemeinschaft mit einem 
Prokuristen oder durch zwei Prokuristen gemeinschaftlich. 
Als nicht eingetragen wird veröffentlicht: Öf fentliche Bekannt- 
machungen erfolgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. 


Nr. 15 401. „Westra“ [Werkstatt für Flugzeugteile Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung: Durch Beschluß vom 24. Ok- 
tober 1918 ist der Sitz nach Wittenberg, Bezirk Halle, verlegt. 


B Nr. 152. Siemens & Halske Aktiengesellschaft mit dem 
Sitze zu Berlin und mehreren Zweigniederlassungen: Kauf- 
mann F. Albert Spiecker, jetzt in Berlin-Grunewald, ist nicht 
mehr Vorstandsmitglied. Ingenieur Мах Haller in Charlotten- 
burg ist zum Vorstandsmitgliede ernannt. Prokuristen: 
I. Dr. Georg Erlwein in Charlottenburg, 2. Dr. techn. Ernst Kraus 
in Wien. Ein jeder derselben ist ermächtigt, in Gemein- 
schaft mit einem anderen Prokuristen der Gesellschaft, wenn 
aber der Vorstand aus mehreren Mitgliedern besteht, auch 
in Gemeinschaft mit einem Vorstandsmitgliede, ordentlichen 
wie stellvertretenden, die Gesellschaft zu vertreten. 


Nr. 7413. Pallas-Vergaser- Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Durch den Beschluß vom 18. Juni 1918 ist die 
Firma der Gesellschaft abgeändert in: Pallas-Zenith Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung. Durch denselben Beschluß ist das 
Stammkapital um M. 800000 auf M. 1000000 erhöht worden, 
Durch den Beschluß vom 18. Juni 1918 sind § 1 des Gesell- 
schaftsvertrages wegen der Firma, $ 5 wegen der Erhóhung 


des Stammkapitals, $$ 8, то. 13 Abs. 1, 14 und 15 geändert 
und $ 13 Abs. 4 aufgehoben worden. Kaufmann Hans Heyde 
in Berlin ist zum Gescháftsführer bestellt. 


Nr. 9151. Zenith- Vergaser- Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung: Die Firma der Gesellschaft lautet jetzt: Hasag 
Apparatebau-Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Die Prokura 
des Hans Heyde ist erloschen. Dem Kauímann Robert Rentrop 
in Charlottenburg und dem Betriebsleiter Fritz Groschwitz in 
Berlin ist derart Prokura erteilt, daB jeder in Gemeinschaft 
mit einem anderen Prokuristen, Groschwitz auch in Gemein- 
schaft mit einem Gescháftsführer, zur Vertretung der Gesellschaft 
befugt ist. Durch GesellschafterbeschluB vom 18. Juni 1918 
ist der Gesellschaftsvertrag abgeändert. Kaufmann Hans 
Heyde ist nicht mehr Geschäftsführer. 


Nr. 13200. Ostdeutsche Sperrplatten-Werke, Aktiengesell- 
sehaf} mit dem Sitze zu Berlin und Zweigniederlassung zu 
Karlsdorf bei Bromberg: Gemäß dem schon durchgeführten 
Beschluß der Aktionáàrvereammlung vom 6. September 1913 
ist das Grundkapital um M. 250000 erhöht und beträgt jelzt 
M. 750000. Als nicht einzutragen wird noch veröffentlicht: 
Auf diese Grundkapitalserhóhung werden ausgegeben 250 Stück 
je auf den Inhaber und über M. гооо lautende Aktien, die 
seit I. Januar 1916 gewinnanteilsberechtigt sind, zum Nenn- 
betrage zuzüglich des Aktienstempels; das gesamte Grund- 
kapital zerfállt nunmehr in 750 Stück je auf den Inhaber 


und über M. 1000 lautende Ahtien, 


Otto & Moritz, Mechanische Werkstatt Gesellsehaft mit be- 
schränkter Haftung: Die Prokura des Fabrikanten Robert 
Schoeller ist erloschen. Kaufmann Paul Hezel und Kaufmann 
Ernst Kraska sind nicht mehr Geschäftsführer. Direktor Erieh 
Bohnstedt in Berlin- Wilmersdorf und Fräulein Margarete Lach- 
mann in Berlin sind zu Geschäftsführern bestellt. 


Nr. 2246. Optische Anstalt C. P. Goerz Aktiengesellschaft 
mit dem Sitze zu Friedenau bei Berlin und Zweignieder- 
lassung in Leutzsch: Prokurist: Dr.-Ing. Ernst Jacobi in Berlin- 
Steglitz. Er ist ermächtigt in Gemeinschaft mit einem Mit- 
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gliede des Vorstands die Gesellschaft zu vertreten. Die Pro- 
kura des Arpád von Barényi in Berlin-Friedenau ist erloschen, 

Brandenburg, Havel. B Nr. 61 Firma: „Hansa- und Branden- 
burgische Flugzeugwerke, Aktiengesellsehaft“, Brandenburg (Havel): 
Durch Beschluß der Generalversammlung vom 3. Mai 1918 
ist das Grundkapital um M. 1 500000 erhöht. Der Beschluß 
ist durchgeführt, das Grundkapital beträgt jetzt M, 3000000. 
Der 8 4 des Gesellschaftsvertrags hat folgende Fassung er- 
halten: Das Grundkapital der Gesellschaft betràgt M. 3 ooo ooo 
und wird in 3000 Stück Aktien zum Nennbetrage von je 
M. 1ooo eingeteilt. Ferner wird bekannt gemacht, daD die 
Aktien zum Nennbetrage ausgegeben werden. 

Cópenick. B Nr 149 Firma: Herold Gesellschaft für Flug- 
теп бап mit beschränkter Haftung zu Berlin-Johannisthal: Durch 
BeschluB der Gesellschafterversammlung vom 21. Oktober 1918 
ist der Gesellschaftervertrag dahin geändert, daß die Gesell- 
schaft fortan von zwei Geschäftsführern gemeinschaftlich 
vertreten wird. Ingenieur Bernhard Taschka zu Adlershof ist 
zum weiteren Geschäftsführer bestellt. 

B Nr. 149 Firma: Herold Gesellschaft für Flugzeugbau mit 
beschränkter Haftung zu Berlin-Johannisthal : Durch Beschluß 
der Gesellschafterversammlung vom 11. Oktober 1918, auf den 
Bezug genommen wird, ist der Gesellschaftsvertrag geàndert. 

Frankfurt a. M. Chemische Fabrik Griesheim Elektron. Den 
Kaufleuten Joseph Schmitt und Hermann Ergmann, beide in 
Frankfurt a. M., ist in der Weise Prokura erteilt, daß jeder 
derselben berechtigt sein soll, die Gesellschaft in Gemein- 
schaft mit einem nicht zur Einzelzeichnung berechtigten 
Vorstandsmitglied oder mit einem Prokuristen der Gesell- 
schaft zu vertreten und die Firma per prokura zu zeichnen. 

Hamburg. Oertz- Werke, Nordseewerft Hamburg und Hansa- 
Brandenburgische Flugzeug- Werke. Zweigniederlassung der Firma: 
Hansa- und Brandenburgische Flugzeugwerke, Aktiengesellschaft in 
Brandenburg a. Н. Der Gesellschaftsvertrag ist am 23. Juni 1914 
festgestellt und am 12. Juni 1915, 16. Juli 1915, 19. Sep- 
tember 1915, 13. März 1916 und 5. Mai 1918 geändert worden. 
Gegenstand des Unternehmens ist: r. Herstellung und Ver- 
trieb aller Arten von Luftfahrzeugen sowie sonstigen für die 
Luftschiffahrt in Betracht kommenden Erzeugnisse. 2. Er- 
teilung von Flugunterricht. 3. Erwerb und Verwertungen 
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Berliner Metall-Industrie 


G. m. b. H. 


Berlin SO 16, Neanderstraße 4 (Neanderhof) 


Telephon: Moritzplatz 1612 u. 3490 


Fabrik für Flugzeugbau 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Anfertigung sämtlicher | 
Schlosser-, Mechaniker-, Dreher-, Stanz- und Klempner-Arbeiten 


` Stahlrohr- Zieherei 
Autogene Schweißerei 
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von Erfindungen, Patenten und Lizenzen, die das Gebiet 
der Luftschiffahrt betreffen. 4. Beteiligungen an gleicbartigen 
Unternehmungen. 5. Erwerb und Verwertungen von Schutz- 
rechten und Zeichnungen, welche in den, dem Gründungs- 
vertrage beigehefteten Anlagen I und II im einzelnen ange- 
führt sind. Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 
M. 3000000, eingeteilt in 3000 Aktien zu je M. 1000. Die 
Gesellschaft wird, wenn der Vorstand aus mehreren Mit- 
gliedern besteht, gemeinschaftlich von zwei Vorstandsmit- 
gliedern oder von einem Vorstandsmitgliede und einem Pro- 
kuristen vertreten. Vorstand ist: Kommersialrat Camillo Vittorio 
Castiglioni Wien. Prokura ist erteilt an Ernst Heinkel zu 
Brandenburg, Felix Kottleehner zu Margaretenhof bei Plauen, 
Richard Voigt zu Brandenburg, Karl Rüdiger zu Branden- 
burg; jeder von ihnen ist in Gemeinschaft mit einem 
anderen Prokuristen zeichnungsberechtigt und, wenn der 
Vorstand aus mehreren Mitgliedern besteht, auch in Gemein- 
schaft mit einem Vorstandsmitgliede vertretungsberechtigt. 
Gesamtprokura für die Zweigniederlassung ist erteilt an 
Dr.-Ing. Max Johannes Heinrich Oertz. Franz Adolf Cari Lipp- 
mann und Emil Konrad Erich Otto; jeder von ihnen ist in 
Gemeinschaft mit einem anderen Prokuristen und, wenn der 
Vorstand aus mehreren Mitgliedern besteht, auch in Gemein- 
schaft mit einem Vorstandsmitgliede zur Zeichnung der Firma 
der Zweigniederlassung berechtigt. Ferner wird bekannt ge- 
macht: Der Vorstand besteht je nach Bestimmung des Auf- 
sichtsrats aus einer Person oder aus mehreren Mitgliedern; 
die Bestellung erfolgt durch den Aufsichtsrat. Die General- 
versammlungen werden durch einmalige Bekanntmachung im 
Reichsanzeiger berufen. 

Schwerin, Meeklb. Fokker Werke Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in Schwerin: Der Beschluß vom 16. Juli 1918 Nr. 4 
ist durch Beschluß vom 2. November 1918 dahin abgeändert, 
daß zum Stellvertreter des Geschäftsführers der Generaldirektor 
Wilheim Horter in Berlin ohne ‚Einschränkung bestellt ist. 

München. Bayerische Motoren- Werke Aktiengesellsehaft. Sitz: 
München. Weiteres Vorstandsmitglied: Wilhelm Strauß, In- 
genieur in München. | 

Augsburg. Firma: Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg: Pro- 
kura des Dr. Richard Fischer erloschen. 
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Ес Warenzeichen. Nr..227158. 4/7 1918. Fa. Wilhelm 
| | Morell, Leipzig. 30/10 1918. Ge- M OTA 
(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen — den Tag | scháftsbetrieb: Tachometerfabrik н 


der Anmeldung, das hinter diesem Datum vermerkte Land Waren: Tachometer, Geschwindig- Nr. 227 158. 
und weitere Datum — Land und Zeit einer beanspruchten | keitsmesser, Tachographen. 
Unionspriorität, das Datum hinter dem Namen = den Tag Nr. 227448. 25/2 1918. Neufeldt & Kuhnke, Kiel. 
der Eintragung, Beschr. = Der Anmeldung ist eine Beschrei- | 8/11 1918. Geschäftsbetrieb: Fabrik für 
bung beigefügt.) | : Marineapparate. Waren: Physikalische, chemi- 
| ü | sche, optische, geodätische, nautische, elektro- 
Nr. 226901. 4/4 1918. М. technische Apparate, Instrumente und Geräte, 
Hensoldt & Sóhne, Wetzlarer Op- MeBinstrumente, Signal-, Kommando- und Melde- 
tisehe Werke, Wetzlar. 22/10 1918. apparate, Wasserstandsanzeiger. Gußteile für  Nr.387448. 
i Gescháfts- Apparate und Maschinen, Maschinen, Maschinenteile. Land- 
betr.: Opti- und Seeminen, Zünder, Flammenwerfer, Waffen und deren 
sche Anstalt. Bestandteile, Sprengstoffe, Geschosse, Munition, Visierein- 
Waren: richtungen, Neigungsmesser für Luftfahrzeuge. Taucherrüstungen, 
Optische In- Nr. 326 901. Gasmasken, Luftreinigungseinrichtungen nebst Bestand- und 
strumente. Zubehörteilen. Gefäße für verdichtete und verflüssigte Gase 


Nr. 226902. 4/4 1918. M. Hensoldt sowie Maschinen und Apparate zu deren Erzeugung. 


& Söhne, Wetzlarer Optische Werke, Wetz- Nr. 227327. 9/9 1918. Leipziger Werkzeug- 
lar. 22/10 1918. Geschäftsbetrieb: | Maschinenfabrik vorm. W. von Pitter, A.-G., 
Optische Anstalt. Waren: Optische In- Waren-Leipzig. 5/11 1918. Geschäftsbe- 


Nr. 326903. strumente. trieb: Werkzeug- Maschinenfabrik. Waren: 
. ' 3 Werkzeugmaschinen insbesondere Revolver- 
„ ыш 515 : 2 I : 5 r s i drehbänke, Halbautomaten, Automaten, Fasson- 
betrieb. Herstellun g von Flu gzeugen. und drehbänke, Mutternschneidmaschinen, Werk- 
Flugzeugteilen. Waren: Flugzeuge, Flug- Nr. 227 469. М кка nd Cr bee s 
zeugteile. aschinen gehörig. 
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fast so leicht wie Aluminium und mit деп- alleinige Hersteller: 
selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- Dürener Metallwerke, ll. 
| filen, Röhren und endlosen Bändern. Für "NN . 
9 Deutschland, Holland, Belgien u. die Schweiz Düren (Rheinland). bor) 
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Maschinen- und Metallwarenfabrik Aktiengesellschaft 
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| Wien XIII, Kuefsteingasse 17-19 Budapest X, Köbanyai-ut 43/b 
Weyer [Oberösterr.], Sägewerk — Hainfeld, Werkzeugfabrik 


Kühler 


für Automobile und Flugzeuge 


Leistungsfähigste Fabrik Österreich-Ungarns 


Behälter / Vergaser / Sämtliche Flugzeug- und Autobestandteile 
Apparatebau ^ 
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0 e e e PM Kai? 
Firmen-Verzeichnis. 

1. Fachschulen. | | Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. Х 

O. Trinks & Co., Berlin Marienfelde. Stahlschrauben, Spann- 

Technikum Hainichen S. X ee s. XXX 


2, Flugtechnisehe Literatur. 


Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. IV 
R. Oldenbourg, Verlag. München S. X, XXV, XXVIII, XXX 


8. Flugzeug-Fabriken. 


` 
Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 


zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker 5. XXVI 
Bayer. Flugzeugwerke A.-G., München. Flugzeuge für alle Zwecke 


\ S. XXIX 

Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XXI 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig. S. XXVII 
Fokker Flugzeugwerke, G. m. b. H., Berlin S. Ce a 
S. XII 


Germania-Flugzeugwerke, Leipzig 
Halberstšdt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampfflugzeuge S. IX 
Hannoversche Waggonfabrik A.-G., Hannover-Linden S. XI 
L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellsehaft, Berlin-Johannisthal und Cöslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. Ша 
Merkur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. XIII 
Rumpler- Werke, G. m b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge 5. Ia 
Franz Schneider, Flugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 
dau. Kampfflugzeuge S. Па 
Zeppelin- Werk Lindau, С. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 
Landflugzeuge, Metall-Riesenflugzeuge, Metall-Schwimmer- 
boote S. XIV 


4. Flugzeughallen. 


Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 
S. I 


5. Instrumente und Apparate. 


Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S. XX 
Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr- Tacho- 

meter, elektrischer Fern-Tachometer | S. XI 
Huttenlosher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VIII 
H. C. Króplin, Bützow i. Mecklenb. Hóhenmesser, Hóhenschreiber 


S. XXIV 

Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW, S. II 
Wilhelm Morell, Leipzig. Drehzahlmesser, Ferndrehzahlmesser, 
Flugwindmesser, Hóhenmesser, Benzinuhren S. XV 


Taxameterfabrik Westendarp & Pieper, Berlin W. Original Tacho- 
meter Bruhn, Taxameter Original Bruhn, Universal-Feld- 
Prüfstand Bruhn, Düsen-Luftstrommesser Bruhn, StraBen- 
bahn-Kontrolle System Bruhn S. VI 

Thiem & Töwe, Halle a. S. Lagerschalen-Heber, Kurbelwellen- 


Halter S. IV 
Unionwerke „Mea“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 
S. XVIII 


6. Luftfahrzeug-Bestandtelle und Zubehör. 
Arnold Adler, G. m. b. H., Chemnitz, Propellernaben u. Motorteile 


; | S. XI 

Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben , Kühlerróhrchen, 
FassonguB S. IV 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
S. V 

Gebrüder Eiselt, Zittau 1. Sa. Unterlegscheiben S. XXX 


Kallenbach, Meyer & Franke, Inh. Ernst Meyer, Luckenwaide. 


Massenartikel in allen Metallarten S. XV 
Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung 5. VIII 
H. Lohmann, Berlin S. 6r. Holzkonstruktionen, Flugzeugteile 
| | S. XI 
Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW, S. II 


Norma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Prāzisions-Kugel- und 


Rollenlager S. 1V 
Gústav Fr. Richter, Berlin О. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XV 


С. A. Schlemper, Solingen. Schmiedestiicke für den Autoinobil- 
und Flugzeugbau S.XXX 
Sollux, Maschinen- und Metallwarenfzhr': A -G., Wien XIII, Kühler 


A=... А a. 


Unionwerk „Mea“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XVIII 
Ed. VoBloh, Werdohl і. W. Federringe ` S. IV 
J. Walter Söhne, Speyer. Öl- und Benzinbehälter | S. XXX 
Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 

geschliffenen Zahnrädern S. VIII 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., N Profile, Bauteile S. XIV 


7. Maschinen-Fabriken. 


Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 
maschinen, Univ.-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. XXIV 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. V 
Titaniawerk, G. m. b. H., Berlin-Schöneberg. Fräsmaschinen für 
Massenherstellung, Sondermaschinen . | S. VII 


8. Materialien, Stahl, Metalle. 


Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
` Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger. Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XIX 
Felix Bischoff, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh..Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl " 8 П 
Buseh, Mainz. Metallwaren S.X 
Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rhld.). Dur-Alumiùium S.XXII 
Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium -Kolben S. VIII 
Alfred M. Koch, Berlin. Lötmetalle, Schweiüpulver S. XI 
Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, GuB, Ersatz- 
Metalle S. XXIV 
Róehlingsche Eisen- und Stahlwerke, Verkaufshaus: Gebr, Róchling, 
Abt, Elektrostahl, Ludwigshafen a. Rh., Róchlings Edelstahl S. Ill 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Röslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. IV 


9. Motoren-Fabriken. 


Bayerische Motorenwerke München. Flugmotoren, Motorpflüge, 
Landwirtschaftliche Motoren, Automobile, Motorboote S. VII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. IV 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges, Oberursel und Berlin. Flug- 
motoren S. XVII 
Österreichische Dalmler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen | S. IIa 
Rhenania- Motoren-Fabrik A.-G., Mannheim. Rhemag-Motoren 
i S S. VII 


| 10. Propeller-Fabriken. 


Axial-Propellerfabrik, Berlin O | S. XVI 
Arthur Gärtner, Adlerhof, Ankerpropeller S. XXXII 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXXI 
Sigmund Jaray, Wien. Luftschrauben S. XXXII 


Üsterr.-Ungar. Integral-Propeller-Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 


bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXIV 

11. Verschiedenes. 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Licht S. V 
Bremer Holzindustrie, Bremen. Eschen-Schnitt-Material S. XI 


Dampfkessel- und Gasometerfabrik A.-G. vorm. A. Wilke & Co., 
Braunschweig. Gasbehälter, Ballonhallen, Eisenkonstruktionen 


aller Art S, X 
‚ Deutsches Museum, München S. VII 
Oscar Gerbstädt, Zeitz. Fournier-Arbeiten S. IV 


J. Наш! & Co., Q. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 
chemikalien z S. V 
Klein, Schanzlin & Becker, A.-G., Frankenthal. Preß- und Zieh- 


artikel S. II 
Kupfer-Asbest-Co., Gustav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 
tungen S. XXX 


Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg. I mprägnierungslacke, Im- 
prägnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. IV 
Conr., Wm. Schmidt G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke 5. XV 


12. Werkzeuge. 


Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhameen. Raihahlan 


Бул олг 
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liefert in neuzeitlicher Ausführung 


| Mal chinenfabrik Kappel Kappel -Frasmafdhinen 
x Kappel⸗Univerſalfräsmaſchinen 
Akt.-Geſ. Kappel⸗Schnelldrehbänke 


| | mit Leit- und Zugſpindel : 
(f, R | 160, 210, 250, 260, 300 unb 350 mm Spitzenhöhe. 
emni n. appe (Жай) fen) пеш nur an Selbſtverwender oder Händler mit 
Я I bes Waffen: unb Munitions: 
| Т | Beſchaffungsamtes. (168) 


ilin 


BRONZE- H.C.KRÖPLIN 
A | 1 M | NI Li M-, re BUTZOW (Mecklbg.) ^5" 


Feinmechan. Werkstátten — Barometerfabrik 
MESSING-GLISS 


ERSATZ-METALLE 


OTTO LAUBE 


MUNCHEN SO. 5. 


Für Flugzeuge und Luftschiffe 


Wm Marin 


von größter Genauigkeit 


(169) (149) 


| Die Asböth- Schrauben haben die größte Zugkraft und. ы 
Helikopter-Schrauben! 


Zahlreiche Flüge und Stoppungen ohne Slip! 
Spezialschrauben für Geschwindigkeit. 

Schrauben für Landflugzeuge u. Flugboote. WT 
Vierflügeligeu. Duploschrauben, Se —MÁ—— 


(166) 


280 cm Durchmesser 
(Gewicht 13 kg) 


Leistung | Zugkralt 
in PS. 


280 ст Durchmesser 350 ст 500 ст 
(Gewicht 13 kg) Durchm. | Durchm. 


—— — — ew. 18kgsl(Gew. 48 kg) 
Leistung | Zugkralt | Zugkratt Zugkralt 
in PS. in kg in kg | inkg | 


280 cm Durchmesser] 350 cm z 
(Gewicht 13 kg) | Durchm. 


5 18 (Gew: m ^ 
Leistung Zugkraft | (бөз ш = g 
in PS. | in kg in kg | Kma 


40 242 110 180 — — 
50 280 120 190 — — 

60 315 130 200 | — = 
70 348 140 210 — — 
80 380 150 220 — — 
90 413 160 


Nach der Finsterwalder-Bendemann'schen Formel 85 - 90% Gütegrad. 


Lizenzinhaber für Österreich: 


Österr. ungarische Integral-Propeller-Werke Gesellschaft m. b. H. 


Wien XVI., Thaliastraße 102. 


— ee EE — — — — 
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Dringende wirtschaftliche Notwendigkeiten. 


(Richtlinien für die Demobilisierung und Ubergangswirtschaft.) 


1. Die deutsche Volkswirtschaft kann die ihr durch den 


Krieg auferlegten Lasten nur tragen, ohne zusammenzu- 
brechen oder langsam zu verarmen, wenn die deutsche in- 
dustrielle Produktion und die deutsche Ausfuhr von Fertig- 
erzeugnissen auf das àuBerste gesteigert wird. 


2. Nur eine gesteigerte Produktion und Ausfuhr gibt uns 
auch die Mittel zur Bezahlung der notwendigen großen Roh- 
stoffeinfuhr. Denn Ware kann auf die Dauer nur mit Ware 
bezahlt werden. Und vorläufig legen auch die Rohstoff- 
lieferer mehr Wert auf die Fertigerzeugnisse als Gegenwert 
für Rohstoffe denn auf Bargeld oder Bargeldersatz. 


3. Absatzmöglichkeit für eine gesteigerte Produktion be- 
steht zunächst nur in der ersten Zeit nach dem Kriege — 
während der sogenannten Übergangskonjunktur —, wo der 
4½ jährige Ausfall der Arbeit von 3o oder mehr Millionen 
Menschen wieder hereingebracht und der ungeheure Waren- 
hunger der gesamten Menschheit nach allen Gegenständen 
des täglichen Bedarfs sowie nach Mitteln, Maschinen und Ein- 
richtungen zur Schaffung und Verteilung von Bedarfsgegen- 
ständen gestillt werden muß. Um einen möglichst großen 
Anteil an dieser Übergangskonjunktur zu erlangen, muß die 
deutsche Industrie bald mit Waren auf dem Plan sein. 


4. Diese Übergangskonjunktur gibt auch der deutschen 
Industrie eine ausgezeichnete Gelegenheit, verhältnismäßig 
schnell auf dem Weltmarkt wieder Fuß zu fassen. Denn der 
außerordentliche Warenhunger wird keine Handelsschranken 
dulden, sondern dort Befriedigung suchen, wo er schnell und 
preiswert bedient wird. Nach dieser Übergangskonjunktur 
wird ein äußerst erbitterter Wettbewerb der in allen Ländern 
sehr stark erweiterten mechanischen Industrien beginnen, 
so daß der deutschen Industrie die Wiedereroberung des 
Weltmarktes später sehr schwer sein wird. 


5. Da die fremden Industrien, wie die amerikanische, 
englische, japanische, die bisherigen neutralen, unter weıt 
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günstigeren Verhältnissen, mit billigeren Rohstoffen, geringeren 
Lasten, arbeiten als die deutsche, so muß diese ihre Her- 
stellung auf das äußerste verbilligen. Da eine wesentliche 
Herabsetzung der Löhne nicht in Frage kommt, muß die 
Verbilligung durch äußerste Materialausnützung, vollkom- 
menste Betriebsorganisation und vor allem durch Reihen- 
und Massenherstellung erreicht werden. 


6. Voraussetzungen hierfür sind: a) Vereinheitlichung 
der Abmessungen und Formen von Einzelteilen (Normung); 
b) Beschränkung der Ausführungsformen der Erzeugnisse auf 
die unbedingt notwendigen, bewährten, allgemein gebräuch- 
lichen Typen (Typisierung); c) Zweckmäßige Arbeitsteilung 
(Spezialisierung) zwischen den Fabriken. Es darf nicht, 
wie bisher, jede Fabrik danach trachten, möglichst viele ver- 
schiedene Erzeugnisse herzustellen, sodaß sich die Aufträge 
auf eine große Zahl von Fabriken zersplittern und an keiner 
Stelle eine rationelle Reihen- oder Massenherstellung und eine 
Konzentration der Kräfte möglich ist. Vielmehr muß jede 
Fabrik sich auf diejenigen Erzeugnisse beschränken, die sie 
bei ihren Mitteln nach den anerkannten Grundsätzen neu- 
zeitlicher Fertigung mit erstklassigen Ingenieuren, Arbeitern 
und Einrichtungen, zweckmäßiger Anordnung der Werkstätten 
usw., herstellen kann. Zur Durchführung solcher Maßnahmen 
sollten die verschiedenen Industriezweige in Verbindung mit 
dem vom Verein deutscher Ingenieure eingesetzten ,,Normen- 
ausschuß der deutschen Industrie" und dem ‚Ausschuß für 
wirtschaftliche Fertigung! Fachausschüsse bilden, in denen 
die Fabriken sich über die Normung von Teilen, die Be- 


'schránkung der Typenzahl und über eine vernünftige Arbeits- 


teilung verstándigen. 

7. Die Normung und Typuietung sind jetzt um so eher 
möglich, weil in der Übergangszeit nicht wie vor dem Kriege 
alle móglichen Sonderwünsche bestehen, sondern jeder froh 
sein wird, wenn er die typischen, allgemein als brauchbar 
anerkannten Ausführungsformen schnell und preiswert erhält. 
Für die vielgerühmte deutsche Anpassungsfáhigkeit und Einzel- 
kunst ist in der Übergangskonjunktur keine Gelegenheit. 


Fu zeug- 
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8. Auch die Spezialisierung ist jetzt erleichtert, weil 
ohnehin eine allgemeine Umstellung, Neueinrichtung der 
Betriebe, Neueinstellung von Arbeitern usw. notwendig ist. 

9. Zur höchsten Steigerung der Produktion in verhält- 
nismäßig kurzer Zeit ist schließlich notwendig, daß die ge- 
. samte deutsche Produktion, áhnlich wie bisher auf den Krieg, 
zunáchst auf die Übergangskonjunktur eingestellt wird, und 
daß alle Fabriken nur sogenannte übergangswichtige Erzeug- 
nisse herstellen. Wie im Krieg müssen diejenigen Fabriken, 
nach deren Erzeugnissen in der Übergangskonjunktur starke 
Nachfrage ist, diejenigen Fabriken, für deren Erzeugnisse 
das zunächst nicht zutrifft, zur Mitarbeit heranziehen, indem 
sie ihnen die Herstellung oder Bearbeitung von Teilen über- 
tragen. Die Durchführung des sogenannten Hindenburg- 
Programms hat gezeigt, daß und wie es möglich ist, eine 
große Zahl der verschiedensten Werkstätten zu einheitlicher 
Arbeit zusammenzufassen, und welche große Arbeitsleistung 
dadurch in kurzer Zeit vollbracht werden kann. 

10. Auf diese Weise köpnen auch die Schwierigkeiten 
der Demobilisierung wesentlich gemildert werden, indem ent- 
weder die Arbeiter und Einrichtungen der Rüstungsindustrie 
von den stark beschäftigten Industrien übernommen oder, 
soweit das nicht angängig ist, die Rüstungsbetriebe vorläufig 
mit Teilarbeiten beschäftigt werden. Vor allem durch Her- 
stellung genormter Teile auf Vorrat läßt sich schnell eine 
verhältsnismäßig große Arbeitsmenge beschaffen. Bei der 
bereits vorhandenen weitgehenden Übereinstimmung vieler 
Einzelteile bei fast allen Erzeugnissen der mechanischen- In- 
dustrien ist eine völlige Vereinheitlichung, Normung dieser 
Teile verhältnismäßig schnell durchzuführen, wenn für jeden 
der in Betracht kommenden Industriezweige ein besonderer 
Fachausschuß eingesetzt wird (vergl. Ziffer 6). 

Ausschuß für wirtschaftliche Fertigung (A w F) gegründet vom 
Verein deutscher Ingenieure in Verbindung mit dem Reichswirt- 
'schaftsamt. Geschäftsstelle: Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, Inge- 
nieurbaus. Fernspr.: Amt Zentrum 542, 4059, 8775, 10290-10292. 


Passungen und Bezugstemperatur. 
Die Umstellung auf die Friedensfertigung wird zahlreiche 
Betriebe veranlassen, unter ihre frühere FertigungsWeise 
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einen Strich zu machen und unter Ausnutzung der im Kriege 
gemachten Erfahrungen ihre Erzeugnisse nach neuzeitlichen 
Grundsátzen rationeller herzustellen. 

Eine Hilfe hierzu bieten die Arbeiten deg Normenaus- 
schusses der Deutschen Industrie, insbesondere die demnächst 
zu erwartende Einigung aller Industrien auf eine Einheits- 
Bezugstemperatur für die Lehr- und Meßwerkzeuge und auf 
ein Einheits-Passungssystem. 

Bei der Überbürdung mit Arbeit wird es jedoch nur 


wenigen Ingenieuren möglich sein, sich so in den Stoff zu 


vertiefen, wie es erforderlich ist, um sich ein kritisches Urteil 
zu bilden und klar zu erkennen, was der eigene Betrieb 
brauchen kann. Wird doch das Einheits-Passungssystem so 
umfassend ausgebildet, daß es allen Bedürfnissen gerecht 
wird und jeder das für seine Fertigung Passende auswählen 
muß. Das Heft 2 »Sonderheft über Passungen und Bezugs- 
temperature der vom У. D. I. herausgegebenen Zeitschrift 
Der Betriebe bringt zur rechten Zeit alles für den Ingenieur 
Wissenswerte in einigen sachlichen Aufsätzen und gibt dadurch 
allen, die sich über diese Fragen zu unterrichten wünschen, 
die erforderlichen Unterlagen in gedrängter Form an die Hand. 

Die Frage, ob eine Fertigung nach dem Passungssystem 
der Einheitswelle oder Einheitsbohrung einzurichten ist, und 
welches der beiden die größten betriebstechnischen und 
materiellen Vorteile bringt, oder ob beide als gleichwertige 
Systeme nebeneinander auszubilden sind, steht zur Zeit im 
Mittelpunkt des Interesses aller Fachleute. In je einer »Ein- 
heitsbohrung oder Einheitswelles überschriebenen Abhandlung 
beschäftigen sich Otto Klein, Hannover-Wülfel; und W. Kühn, 
Frankfurt a. M., mit dieser Frage, der erste als Verfechter der 
Einheitswelle, der zweite der Einheitsbohrung. 

Der Vorteil der Einheitswelle liegt nach Klein darin, daß 
glatte und abgesetzte Zapfen verwendet werden können (Ver- 
wendungsgebiet somit in erster Linie im Transmissionenbau 
und Apparatebau), daß die Bohrung so toleriert werden 
kann, wie es der Verwendungszweck verlangt, also bei weniger 
empfindlichen Sitzen die Herstellung einer eng tolerierten 
teueren Bohrung unnötig wird, während die Welle mit ein- 
fachen Mitteln unschwer sehr genau in eng gehaltenen Toleran- 
zen gearbeitet und gemessen werden kann, und daß man mit 
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einer Feinpassung ohne Fein- Feinpassung durchkommt. Ihre 
Nachteile liegen zur Hauptsache in den höheren Anschaffungs- 
kosten der Lehren und Werkzeuge für die Bohrungen der 
verschiedenen Sitze und in dem schwierigen und teueren 
Nacharbeiten der Bohrungen bei der Einführung und Er- 
probung von Neukonstruktionen. 

Hieraus ergeben sich zwangläufig die Vor- und Nachteile 
der Einheitsbohrung, für die Kühn eintritt. Neuartig bei 
seinen Ausführungen ist der Vorschlag, die Einheitswelle 
gewissermaßen als Untersystem der Einheitsbohrung auszu- 
bilden. Er befürwortet mit Rücksicht auf den Transmissions- 
bau und die Industriezweige, die auf die glatte Welle (ge- 


zogenes Material) nicht verzichten können, die Laufwelle des 


Einheitsbohrungssystems gleichzeitig als Einheitswelle zu 
verwenden. 

Dieser Vorschlag, der eine günstige Lösung darstellen 
würde, ist schon mit Rücksicht auf Verwechslungen nicht gut 


durchführbar und wurde auch in der letzten Sitzung des 
Arbeits-Ausschusses für Passungen abgelehnt. 


Es wurde mit 
der Begründung, daß beide Systeme vorerst noch als gleich- 


wertig anzusehen seien und für die Bevorzugung eines der 


beiden keine durchschlagenden Gründe angeführt werden 
kónnten, beschlossen, Einheitswelle und Einheitsbohrung un- 
abhängig voneinander auszubilden. Es soll also der künftigen 
Entwicklung überlassen bleiben, zu entscheiden, ob eines dieser 
beiden Systeme einmal ganz entbehrt werden kann. 

Besonders wichtig und interessant sind die beiden Auf- 
sátze auch noch durch zahlreiche praktische konstruktive 
Beispiele, die den manchem Ingeni ur vielleicht noch nicht 
bekannten Einfluß der Toleranzen eauf die Konstruktionen 
vor Augen führen. 

In einem Aufsatz, »Die einheitliche Bezugstemperatur, 
ein Rückblicke, behandelt Dr.-Ing. R. Koeh, Berlin, die Grund- 
lagen und Zusammenhänge, die für die Entscheidung über 
die zu wählende Einheits-Bezugstemperatur wissenswert sind. 

Wenn sich auch der Verfasser darin eines abschließenden 
Urteils enthält, so geht doch hervor, daß bei sachlicher Wür- 
digung die Entscheidung für 20 Grad ausfallen muß. Der 
gesamte Fragenbereich wird in gedrängter Form erschópfend 
dargestellt und muß bei der hohen Bedeutung der Meßkunde 


in der neuzeitlichen Fertigung als zum unentbehrlichen Röst- 
zeug jedes Ingenieurs gehörend bezeichnet werden. 

. Eine glückliche Ergänzung finden diese 3 Aufsätze in 
den dem Heft beigefügten Mitteilungen, Heft rr des Normen- 
ausschusses der Deutschen Industrie, die je einen abschließen- 
den Bericht über die bisherigen Arbeiten des Arbeits-Ausschusses 
für Normaltemperatur und Passungen, einen Aufsatz von 
Dipl.-Ing. Kienzle »Die Umstellung auf ein gemeinsames Passungs- 
system«, Entwürfe neuer Normblätter über Feinpassung der 
Einheitsbohrung und Fragebogen über einheitliche Bezugs- 
temperatur und Lage der Nullinie für Passungen enthalten. 

An den in diesem Sonderheft über Passungen und Be- 
zugstemperatur enthaltenen Ausführungen wird kein Ingenieur 
vorbeigehen dürfen. Ihre Beachtung ist für die Einrichtung 
einer rationellen Friedensfertigung nach neuzeitlichen Ferti- 
gungsweisen eine unerläßliche Grundbedingung. Ihre sach- 
verständige Beherrschung verlangt jedoch gründliche und zeit- 
raubende Beschäftigung mit dem gesamten Stoffe. Nur eine 
ganz verschwindende Zahl von Fabriken wird in der Lage 
sein, sich die hierzu nötigen Fachingenieure zu halten, alle 
Unternehmen müssen aber die jetzige Zeit dazu benutzen, 
bei Einrichtung ihrer Friedensfertigung die vom Normenaus- 
schuß ausgearbeiteten Passungen einzuführen. 

Der Normenausschuß ist gern bereit, Firmen zu nennen, 
welche bereit sind, die Industrie bei der Einführung der 
Passungen mit Rat zu unterstützen. 


Herr Direktor Heinkel der Hansa- und Brandenburgischen 
Flugzeugwerke A.-G., wurde für seine Leistungen und für seine 
Förderung des Seeflugzeugwesens während des Krieges mit 
dem Eisernen Kreuz am weiB-schwarzen Bande ausgezeichnet. 
Herr Direktor Heinkel hat während des Krieges für die 
Deutsche Marine rund 25 verschiedene Flugzeugtypen gebaut 
und war mit seinen Flugzeugen in bezug auf Geschwindig- 
keit, Steigfáhigkeit und Flugeigenschaften fast immer an erster 
Stelle. Im Jahre 1918 brachte er einen ganz neuartigen Typ, 
den Seekampf-Eindecker heraus, durch welchen dem Luftkrieg 
über See eine entscheidende Wendung zu unseren Gunsten 


gegeben wurde, was seitens des Reichs-Marine-Amts in einem 
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Briefe an Herrn Direktor Heinkel ganz besonders anerkannt 
und hervorgehoben ist. Mit diesem Seekampf-Eindecker hat 
der jetzige Kapitänleutnant Christiansen mehrere der vor 
dem Auftauchen dieses Flugzeug-Typs so gefürchteten Courtiss- 
Boote abgeschossen. In einer englischen Tages-Zeitung kam 
daraufhin im August 1918 eine Notiz, daß vor einigen Wochen 
an der flandrischen Küste ein außerordentlich leistungsfähiger 
Seekampf-Eindecker aufgetaucht sei, gegen den es nur zwei 
Möglichkeitzn gäbe: „Entweder nachbauen oder mit Land- 
Eindeckern bekämpfen.“ 


Den Bayerischen Motoren- Werken А.-С. München ist in den 
Erfahrungsberichten des Jagdgeschwaders Richthofen ein Ur- 
teil über den Höhen-Motor BMW Illa zuteil geworden, das 
diesen einwandfrei als technisch vollkommensten Jagdflugzeug- 
motor darstellt. Der Frontbericht lautet auszugsweise: Der 
BMW Illa-Motor hat sich vorzüglich bewährt. Die Kon- 
struktion aller Teile ist gut. Die Montage ist einfach. Der 
Vergaser bedeutet einen enormen Fortschritt gegen die alten Kon- 
struktionen und ist die Grundlage der vorzüglichen Leistungen des 
Motors; bei allen bisher vorgekommenen Temperaturen ar- 
Peitete die Ólung einwandfrei; Ventile sehr zufriedenstellend; 
Kühler einwandfrei. Gesamturteil: Die Leistungen der 
BMW IIIa-Motoren sind gegenüber den Motoren 
(auch den überkomprimierten) so hervorragend, daß kein Jagd- 
flieger mehr andere Motoren haben will. 


Der Normenausschuß der deutschen Industrie. Ge- 
schäftsstelle: Verein Deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, 
Sommerstraße 4a, ist kein geschäftliches Unternehmen, son- 
dern eine von allen Behörden und der gesamten Industrie 
getragene Arbeitsgemeinschaft. 


' Aufhebung der militšrisehen Bautenprüfung, Ände- 
rungen in der Bewirtschaftung von Baustoffen. Kriegs- 
ministerium, Kriegsamt.  Tgb. Nr. A 132 XIV Allg. vom 
16. 11. 1918. Durch Verfügung des Reichsamtes für die 
wirtschaftliche Demobilisation ist die. Bautenprüfung der 
Bautenprüfstellen aufgehoben. Demnach fällt die haupt- 
sächlichste Tätigkeit der Bauabteilungen der Kriegsamtstellen 
fort. Die Auflösung der Bauabteilungen wird daher in Kürze, 
spätestens Mitte Dezember, erfolgen. Für die Eisenbewirt- 


— 


| Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahl: 


Telegramm- Adresse: 
— Düsseldorf. 


schaftung fallen Freigabeverfahren und Verwendungsverbote 
ebenfalls fort. Bestimmungen über Kraftwagen und Kraft- 
wagenbereifung vom 28. 11. 18. Verordnung über den Erlaß 
von Strafbestimmungen durch das Reichsamt für die wirt- 
schaftliche Demobilmachugg vom 27. November 1918. An- 

ordnung, betreffend ein vereinfachtes Enteignungsverfahren. ` 
Verordnung für die Festsetzung neuer Preise für die Weiter- 
arbeit in Kriegsmaterial vom 21. November 1918. Bekannt- 
machungen der Reichsbekleidungsstelle. Berichte der Kriegs- 
Rohstoffabteilung. Eisen. Abrüstung des Krieges und Auf- 
bau der Friedenswirtschaft. Ausstellung ,, Sparsame Baustoffe‘‘, 
Berlin. Versteigerung alter Geräte, Zubehörteile usw. Auf- 
hebung der Wumba-Bewirtschaftung von Werkzeugmaschinen, 
elektrischen Lokomobilen und landwirtschaftlichen Maschinen. 
Rückgabe von Arbeitszeichnungen für Heeresgerät. Verpflich- 
tung der Arbeitgeber zur Anmeldung des Bedarfes an Arbeits- 
kräften bei einem Arbeitsnachweis. Entschädigung für Feier- 
schichten. Weiterbeschäftigung der Kriegsbeschädigten in 
den Betrieben der Heeresverwaltung. ,,Arbeitsnachweisweser.' 
Anordnung über die Regelung der Arbeitszeit gewerbli-ner 
Arbeiter. Überleitung der kriegswirtschaftlichen Frauenarbeit 


in den Friedenszustand. 
e 


Von dem Bund technischer Berufsstánde, Berlin W. 35 usw., 
werden wir um Aufnahme des folgenden Aufrufs gebeten. 
Wir kommen dem nach, ohne im Augenblick selbst dazu 
Stellung zu nehmen. Die Schriftleitung. 


Grundsatzung. 


I. Der Bund fordert für die technischen Berufe den 
gebührenden Einfluß auf Regierung, Parlament und Wirt- 
schaftsleben 

2. Zu diesem Zweck erstrebt er die Zusammenfassung 
aller Angehörigen der technischen Berufe vom Werkmeister bis 
zum technischen Leiter in einer alle umfassenden Organisation. 

3. Der Bund stellt sich bei seiner Arbeit auf den Boden 
der freien demokratischen Staatsverfassung. 

4. Der Bund will eine rege Mitwirkung seiner Mitglieder 
am Öffentlichen Leben. Zur Erfüllung dieser Aufgabe wird 
der Bund leisten: a) Arbeit nach innen an seinen Mitgliedern 
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zur Gewinnung eines tieferen Einblicks in die Lebensbedin- 
gungen des Volkes, in das staatliche Leben, die Rechtsein- 
richtungen, Verwaltung, Wirtschaft, Politik und Kulturfragen 
unter besonderer Berücksichtigung planmäßiger Heranbildung 
befähigter Mitglieder zu Vertretern der technischen Berufs- 
stände in den öffentlichen Körperschaften. b) Arbeit nach 
außen: Aufklärung der übrigen Volkskreise über die Bedeu- 
tung der technischen Arbeit für das Leben des Volkes und 
die Erhaltung der Kultur und die Notwendigkeit, technische 
Fragen nur durch Techniker entscheiden zu lassen. 

5. Der Bund verwirft jede gegensätzliche Stellung zu 
anderen Volkskreisen, insbesondere erstrebt er verständnisvolle 
und von Achtung und Vertrauen getragene Zusammenarbeit 
mit der Arbeiterschaft. 

6. Der Bund erklärt, daß es zur Erreichung seiner Ziele 
notwendig ist, daß die Mittel zu einer auskömmlichen Existenz 
auch für jeden Angehörigen der technischen Berufe aus seiner 
Tätigkeit fließen, damit er unabhängig von cigenem oder 
fremdem Vermögen wirken kann. 

Beitrittserklärung erbeten. 


Warenzeichen. 
(Es bedeuten: das Datum vor dem Namen = den Tag 
der Anmeldung, das hinter diesem Datum vermerkte Land 
und weitere Datum = Land und Zeit einer be- ` 


anspruchten Unionspriorität, das Datum hinter 
dem Namen = den Tag der Eintragung, Beschr. — 
Der Anmeldung ist eine Beschreibung beigefügt.) 


Nr. 227 462. 17/8 1917. Мегсог Flugzeugbau 
G. m. b. H., Berlin. o/ıı 1918. Geschäfts- 
betrieb: Bau, Reparatur und Vertrieb von 
Flugzeugen, deren Teilen und Zubehörteilen. 
Waren: Flugzeuge und deren Teile, nämlich 
Rumpf, Kiel, Steuerflächen, ragflächen und 
Flugzeugfahrgestelle. 


la. Lötmetall (la.SchweiBpulver 


leicht fließendes und überaus gut | für Schnellstahl und alle Metalle in 
haltendes Material besterprobten Qualitäten 


Hartlötsubstanz 


vollkommenstes Hartlötmittel, besser als Borax, 
liefert noch bis auf weiteres prompt u. preiswert 


ALFR. M. KOCH, BERLIN C 2, Burgstr. 27/6 
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Magnetos und Zündkerzen 


fast so leicht wie Aluminium und mit den- 
selben Festigkeitseigenschaften wie Fluß- 
eisen, in Blechen, Stangen, Drähten, Pro- 
filen, Röhren und endlosen Bändern. Für 
Deutschland, Holland, Belgien u. die Schweiz- 


Propellemaben uud Motoreie 


bearbeitet die Firma 


Arnold Adler G. m. b. H., Chemnitz 


Fernruf: 2400 und 2401 Telegramme: Adlering. 


alleinige Hersteller: 


Dürener Metallwerke, h-i., 
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Firmen-Verzeichnis. 


1. Fachschulen. 
Technikum Bodenbach S. X 


Teohnikum Mittweida 5. XXIX 
2. Flugtechnische Literatur. 
Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. XXIX 


R. Oldenbourg, Verlag. München S. XXVIII, XXX 


8. Flugzeug-Fabriken. 


Ago-Flugzeugwerke С. m. b. H., Berlin- Johannisthal. Kampfflug- 

zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXVI 
Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XVIII 
Deutsehe Flugzeugwerke, Leipzig. S. XXVII 
Fokker Flugzeugwerke, G. m. b. H., Berlin S. IVa 
Germania-Fhigzeugwerke, Leipzig S. XII 


Halberstädt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampfflugzeuge S. IX 


Hannoversche Waggonfabrik A.-G., Hannover-Linden S. XI 
Hansa u. Brandenburg. Flugzeugwerke, A.-G., Brandenburg a. H. 
S. XV 


L. V. d.-Luft- Verkehrs- Gesellschalt, Berlin- Johannisthal und Cóslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. IIIa 

Merkur-Flugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge S. XIII 

Üsterr.-Ungar. Albatros-Flugzeugwerke, G. m. b. H., Wien-Stadlau. 
Kampfflugzeuge, Großkampfflugzeuge, Flugboote S.I 

Rumpler- Werke, б. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge S. Ja 

Franz Schneider, Flugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 

` dau. Kampfflugzeuge S. Ila 

Zeppelin- Werk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 
Landflugzeuge,  Metall-Riesenflugzeuge, Metall-Schwimmer- 
boote S. XIV 


| 4. Flugzeughallen. 
Demag, Deutsehe Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 


S. XVII 


5. Instrumente und Apparate. 


^Atmos- G. m: b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S. XX 
‚Hartmann & Braun, A.-G., Frankfurt a. M. Elektr. Fernthermo- 
meter | S. Х 
Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr- Tacho- 
| meter, elektrischer Fern-Tachometer S. ХІ 
:Hustenlocher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VIII 
H. C. Krüplin, Bützow i. Mecklenb. Höhenmesser, Höhenschreiber 


S. XXIX 
| Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW, S. II 
«Wilhelm Morell, Leipzig. . Drehzahlmesser, Ferndrehzahlmesser, 
i Flugwindmesser, Hóhenmesser, Benzinuhren S.X 


* Taxameterfabrik Westendarp & Pieper, Berlin W. Original Tacho- 
meter Bruhn, Taxameter Original Bruhn, Universal-Feld- 
Prüfstand Bruhn, Düsen-Luftstrommesser Bruhn, Straßen- 


bahn-Kontrolle System Bruhn S. VI 
j'Unlonwerke „Nea“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 
" S. XXII 
+ 6. Luftfahrzeug-Bestandteile und Zubehör. 
"Arnold Adler, G. m. b. H., Chemnitz. Propellernaben u. Motorteile 
| S. XXII 
„Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerröhrchen, 
FassonguB S. IV 
: Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
= | S. IV 
„Gebrüder Eiselt, Zittau i. Sa. Unterlegscheiben S. XXIX 
Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung S. VIII 
"Н. Lohmann, Berlin S. 61. Holzkonstruktionen, Flugzeugteile 
| . S. XI 
: Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW. S. 1I 
.Worma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Präzisions-Kugel- und 
| Rollenlager S. XXV 
-Gustav Fr. Richter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XXV 


` C. A. Sohlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 


| und Flugzeugbau S. XXIV 
' Spezialfabrik Kooh, Suhl. Spindeln | S. x 
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Unionwerk „Mea“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. XXII 
Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. XXIX 
J. Walter Söhne, Speyer. Öl- und Benzinbehälter S. XXIX 
Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 

geschliffenen Zahnrädern S. VIII 
Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XIV 


7. Maschinen-Fabriken. 


Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 

maschinen, Univ.-Fräsmasch., Schnell-Drehbanke S. XXIX 
Carl Schenck, С. m. b. H., Darmstadt, Auswuchtmaschinen 5. IV 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. V 


8. Materialien, Stahl, Metalle. 


Bergisehe Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 
tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen S. XXI 


Felix Bischoff, Gu6stahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 


nickelstahl S. II 
Cooper & Co., Berlin W. 8. Dichtungsmaterialien S.X 
Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rhld.). Dur-Aluminium S. XXII 
Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium-Kolben S. VIII 
Alfred M. Koch, Berlin. Lötmetalle, Schweißpulver S. XXII 
Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, Guß, Ersatz- 

Metalle S. XXIX 
Róchlingsche Eisen- und Stahlwerke, Verkaufshaus: Gebr. Róchling, 

Abt. Elektrostahl, Ludwigshafen a. Rh., Róchlings Edelstahl S. Ill 
Stahl- und Drahtwerk Röslau in Röslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. XXIX 


9. Motoren-Fabriken. 


Bayerische Motorenwerke München.  Flugmotoren, Motorpflüge, 
Land wirtschaftliche Motoren, Automobile, Motorboote S. VII 
Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S, IV 
Daimler-Motoren-GeseUschaft, Stuttgart- Untertürkheim. Mercedes- 
Automobile, S. XXXII 


. Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges., Oberursel und Berlin. Flug- 


motoren | S. V 
Österreichisehe Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen S. Ila 
Rhenania- Motoren- Fabrik A.-G., Mannheim, Rhemag-Motoren 


S. VII 

10. Propeller-Fabriken. 
Axial-Propellerfabrik, Berlin O S. XVI 
Arthur Gártner, Adlerhof, Ankerpropeller S. VII 
‚Ново Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmaunslust S. XXXI 


Üsterr.-Ungar. Integral-Propeller- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 


 bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXIV 
11. Verschiedenes. 

Robert Boseh, Stuttgart. Bosch-Licht S. IV 

Berlin-Anhalt. Maschinenbau-A.-G., Berlin NW. 87. Wasserstoff- 

Anlagen S. XIX 

Bremer Holzindustrie, Bremen, Eschen-Schnitt-Matertal S. XI 


Dampfkessel- und Gasometerfabrik A.-G. vorm л. Wilke & Co., 
Braunschweig. Gasbehälter, Ballonb? u, Eisenkonstruktionen 
aller Art S. X 

Deutsches Museum, München S. XXV 

J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feu? vach. Platten, Entwickler, Photo- 
chemikalien S. IV 

Benno Hoffmann, Fraukfu a. M., Geldzahler S. XXIX 

Klein, Schanzlin & Вес” r, A.-G., Frankenthal. Preß- und Zieh- 
artikel S. II 

Kupfer-Asbest-Co., C stav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 
tungen S. XXIV 

Dr. Quittner & Co., !'erlin-Schöneberg. Imprägnierungslacke, Im- 
prägnierungsma ;se (Cellon-Emaillit) S. XXIX 

Conr., Wm. Schmid‘ G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke S. XXV 

Luftschiffbau Schütte-Lanz, Mannhcim-Rheinau S. XXX 


Weg Werkzeuge. 
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Asbest-Didhtungen 


== Deutsches Erzeugnis = 


für sämtlihe Verbren- 
‘nungs-Moforen ап Kraft- 
wagen und Rädern, Luft- 
[ahrzeugen, Booten, 
Landbaumasdiinen usw. 
in KLIDFER-, 
MESSING- od. WEICHEISEN-Ausführung 


Belegsheinfreie Messing-Flanschen 


Erstklassiges Material / Sauberste Bearbeitung 
Scharfe Maße 


Kupfer-Asbest-Co. s 
Heilbronn a.N. ss; 


Erste und größte deutsche Spezialfabrik 
für metall- elastische Dichtungen 


( N M > 


SONDERERZEUONISSE* er 
AUTOMOBILFLUGZEUSMOTORPFLUGU.MOTORENTEILE 
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Die Asbóth- Sehr auben haben die größte Zugkralt ind rette, 
Helikopter-Sehrauben Y! 


Zahlreiche Flüge und Stoppungen ohne Slip! 
Spezialschrauben für Geschwindigkeit. e 2 
Schrauben für Landilugzeuge u. Flugboote. * pius o 
Vierflügeligeu. Duploschrauben — — 


(166) . 


Ergebnisse der Asboth-Helikopterschrauben (oifizielle Messungen): 


280cm Durchmesser 350 cm 500 cm H 280 ст Durchmesser 


350 cm 500 cm 280 cm Durchmesser 
, (Gewicht 13 kg) Durchm. | Durchm. (Gewicht 13 kg) Durchm. | Durchm. (Gewicht 13 kg) 
(Gew. 18kg)|(Gew. 48 kg) —— — —-|(Gew 18 kg)|[(Gew. 48 kg) Е EM АЙАН УБ 
"Leistung Zugkraft | Zugkralt Zugkraft Leistung | Zugkraft | Zugkraft Zugkraft Leistung lir z 
in PS in kg in kg in kg in PS. in kg | їп Кр in kg In PS. in kg 
30 173 200 — 100 385 170 — 
40 211 242 — 110 — 180 — 
50 246 280 — 120 — 190 == 
60 | 280 315 360 130 — 200 — 
70 312 348 418 140 — 210 — 
80 337 380 464 150 = 220 E 
90 , 360 413 506 160 — 


Nach der Finsterwalder-Bendemann'schen Formel 85—90 ?/, ri 
Lizenzinhaber fir Osterreich: 


f Üsterr.- ungarische lutegral-Propeller-Werke Gesellschaft m 


Wien XVI. Thaliastraße 102. 
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Techniker erwacht! 


Das Vaterland ist in Gefahr! 


` Technische Arbeit tut zur Errettung dringend not, aber 
niemand in der Regierung und bei den Parteiführern hat 
das Verständnis dafür. 


Statt planvollen großzügigen Handelns tritt ódes ver- 
stándnisloses Fortwursteln. ` | 


Es, wäre ungerécht, der Regierung oder den Parteien die 
Schuld zu geben. 


Der Stand, auf dessen Kopfarbeit das ganze Kultur- 
leben ruht, hat in verblendeter Kurzsichtigkeit jahrelang 
geglaubt, sich von der Beteiligung am öffentlichen Leben 
fernhalten zu dürfen. Der Techniker hat geglaubt, seine 
Pflicht zu erfüllen, wenn er seine Berufsarbeit erledigt, wenn 


-er Fachvereine gründet und sich wissenschaftlich fortbildet. 


Über solche beschränkte Existenzen geht die neue Zeit 
schonungslos hinweg. 


Der Nutzeffekt unserer Berufsarbeit hängt ab von dem 
Maß öffentlicher Geltung, das wir uns schaffen. 


Im demokratischen Volksstaat ist die Geltung abhängig 
von der Zahl und der Kraft der Organisation. 


Unsere Fachverbände sind viel zu klein, viel zu zerrissen. 
Was sind heute 25000 Mitglieder in Deutschland, wo allein 
der Lehrerverband 25000 Mitglieder in Groß-Berlin zählt. 


Wir müssen aus dieser berufsständischen Kleinstaaterei 
heraus, zu weitumfassenderer Organisation. Kein Dünkel, 
kein Unterschied in der Weltauffassung darf uns trennen, 
wenn es in der Stunde höchster Not gilt, durch einigen Zu- 
sammenschluß die Kraft zu gewinnen, um durch Arbeit unser 
Land zu retten. 


Nur Zusammenschluß bringt Einfluß, und der Einfluß 
technisch geschulter, sachlich denkender Männer, der fehlt 
uns im erhitzten Streit von Parteimännern und Theoretikern. 
In der großen Techniker - Versammlung im Rheingold rief 
ein Mitglied des Vollzugsausschusses uns zu: 
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Techniker helft uns, 
Techniker schlieBt Euch zusammen, 
wir brauchen Euch! 


Es war ein Hilferuf, wer ihn überhórt, weil er feige 
oder unentschlossen oder bequem und denkfaul ist, lädt 
schwere Schuld auf sich. 


Wir wollen durch eine berufsständische Großorganisation 
EinfluB auf die Regierung und politischen Parteien gewinnen, 
und wir werden ihn gewinnen, wenn unsere Kollegen den 
Ernst der Stunde erfassen. 


. Keiner: Partei schließt sich der Bund an. Auf jede 
Partei aber wirkt er ein, und verlangt Verstàndnis für die 
technische Arbeit. Von jedem Techniker verlangt er Anteil- 


‘nahme am politischen Leben, hierbei stützt er ihn, stärkt 


er ihn durch Aufklärung, Material usw. und die Bedeutung 
seiner berufsstándischen Organisation. 


Keiner Regierung macht sich der Bund zum willenlosen 
Knecht. 


Von jeder Regierung aber verlangt er Wirkungsmöglich- 
keit für die technische Berufsarbeit, als Tráger des Kultur- 
lebens. 


Daher ist jeder deutsche und deutschósterreichische An- 
gehórige eines technischen Berufes verpflichtet, sich dieser 
auf das Ganze und Große gerichteten Bewegung anzuschließen, 
ganz unabhängig von seinem politischen Bekenntnis, gleich- 
gültig, ob Angestellter oder selbständig: die Gleichheit des 


. Berufes soll uns einen! 


Darum trete ein jeder in den 


Bund technischer Berufsstände 


S. Hartmann. Genest. 


Ausführliche Drucksachen von der Gescháftsstelle: Berlin, 


Potsdamerstr. 118c. 


N 


OBERURSEL b. FRANKFURT aM 
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Mitteilungen aus der Industrie. 


Umstellung auf die Friedenswirtschaft. 


- Die schwierige wirtschaftliche Lage zwingt uns, mit den 
Rohstoffen sorgfältig hauszuhalten, alle schaffenden Kräfte 
zur höchsten Entfaltung zu bringen und die Selbstkosten 
auf das geringste Maß herabzusetzen. Ein ausgezeichnetes 
Mittel hierfür ist in der Normung gegeben, d. h. in der Ver- 
einheitlichung aller einfachen Teile unserer industriellen Er- 
zeugung, die sich häufig wiederholen und ohne Schaden 
überall in der gleichen Form und den gleichen Abmessungen 
hergestellt werden können. 


Es ist für die deutsche Industrie ein großer. Segen, daB 
hierfür bereits im Kriege erhebliche Vorarbeiten geleistet 
worden sind. Der Krieg hat durch seine gewaltigen An- 
forderungen an die deutsche Industrie den Zusammenschluß 
aller Kreise zu gemeinsamer Normung im „Normenaussehuß 
der Deutschen Industrie“ gebracht. Nach eineinhalbjähriger 
Tätigkeit kann der Normenausschuß voll Befriedigung auf 
das bis heute Geleistete zurückblicken und mit Recht sagen, 
daß die Anfangsschwierigkeiten glücklich überwunden sind. 
Der Normungsgedanke hat in allen Industriekreisen feste 
Wurzeln geschlagen und zu wertvollen Arbeiten geführt. 


Schon die bis heute vom Normenausschuß herausge- 
gebenen Arbeiten stellen einen wertvollen Beitrag für Über- 
gangsarbeiten dar. Die Gewindefrage ist dank der unermüdlichen 
. Afbeit des Herrn Prof. Dr.-Ing. Sehlesinger-Berlin zur Klärung 
gebracht. Die sich hierauf aufbauenden Schraubennormen 
werden noch in diesem Monat veróffentlicht. Die Fragen 
einer einheitlichen Bezugstemperatur und eines einheitlichen 
Passungssystemes sind entschiedeu und werden ebenfalls noch 
in diesem Monat veróffentlicht. Die Normaldurchmesser, die 
Normen für Kegelstifte, Zylinderstifte, eine Reihe von Werg- 
zeugnormen, Zeichnungsnormen, Normen für Bedienungs- 
elemente u. a. m. sind abgeschlossen. Auch die Arbeiten auf 
anderen Gebieten 2, B. dem Bauwesen haben wertvolle Nor- 
men (Balkenlage, Fenster, Türen usw.) zutage gefördert. In 
der elektrotechnischen, keramischen, Leder-, Stein-, Beleuch- 


tungs- und anderen Industrien wird mit Hochdruck an den 

verschiedensten Normen gearbeitet. 

Angesichts der außerordentlichen Bedeutung dieser Ar- 
beiten für die Umstellung auf die Friedenswirtschaft hat der 
Normenausschuß sofort bei Eintritt‘ des Waffenstillstandes 
ale seine Kräfte darangesetzt, um schwebende Arbeiten 
schnellstens zum Abschluß zu bringen. Er umfaßt heute 
sämtliche technische Behörden und alle mafgebenden in- 
dustriellen Firmen und hat sich aus einer Kriegsschöpfung 
zu einer dauernden Einrichtung entwickelt, die die deutsche 
Industrie in Zukunft nicht mehr entbehren kann. 

Über die Arbeiten des Normenausschusses berichtet 
fortlaufend die vom Verein deutscher Ingenieure herausgegebene 
und von dessen Geschäftsstelle, Berlin, Sommerstraße 4a, 
zu beziehende Zeitschrift „Der Betrieb“. 

Der Vorstand des Normenausschusses der deutschen Industrie 
hat folgende für die Friedenswirtschaft wichtige Beschlüsse 
gefaBt : 

I. Als einheitliche Bezugstemperatur für Lehr- und Meß- 
werkzeuge gilt 20 Grad Celsius. 

2. In Würdigung der praktischen und theoretischen Vor- 
teile ist für das einheitliche Passungssystem die Nullinie 
als Begrenzungslinie zu empfehlen. Für alle Betriebe, 
deren Pass ungssystem sich gegenwärtig noch auf der Null- 
linie als Symmetrielinie aufbaut, ist eine Übergangszeit 
bis zu 5 Jahren ab т. Januar 1919 vorzusehen. 

Begründung: Trotz der wirtschaftlichen Lage, die 
zur äußersten Vorsicht und zur Zurückhaltung bei schwer- 
wiegenden Beschlüssen zwingt, ist der Vorstand der An- 
sicht, daß in. diesen beiden für die Fertigung grund- 


legenden Fragen eine Entscheidung notwendig ist, um 
für die Industrie, die gerade jetzt eine Erneuerung und 
Ergänzung ihres Lehr- und Meßwerkzeugbestandes vor- 
nehmen muß, Klarheit zu schaffen. Die Stellungnahme 
des Vorstandes gründet sich auf eingehende Beratungen 
der zuständigen Arbeitsausschüsse und auf umfangreiche 


Fortsetzung auf Seite XVIII. 
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Berliner andere 


G. m. b. H. 


Berlin SO 16. Neanderstrabe 4 (Neanderhof) | 


Telephon: Moritzplatz 1612 u. 3490 


Fabrik für Flugzeugbau 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Anfertigung sämtlicher 
Sdilosser-, Mechaniker-, Dreher-, Stanz- und Klempner-Arbeiten 


Stahlrohr-Zieherei 
Autogene Schweißerei 
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BAMAG 
Wasserstoff 


Für die Luftschiffahrt (Marine und Heer) 
sowie für die Industrie 


bauen wir mit größtem Erfolge 


Wasserstofi "Anlagen 


nach unserem durchaus bewährten System 


Bis heute geliefert oder im Bau begriffen: 


36 Anlagen mit rund 70 Millionen cbm 
jährlicher Leistung 


Reinheit des Wasserstoffs bis zu 99,6% 
Auftrieb des Wasserstoffs bis 1197 Gr. 


Der Wasserstoff ist völlig frei von Schwefel-, 

Arsen- und Phosphor-Verbindungen oder 

‚anderen, die Ballonhüllen schádigenden Be- 
standteilen 


Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Akt:Ges. 


Kabelwort: Berlin NW 87, Kabelwort: 
Bamag-Berlin Köln-Bayenthal, Dessau I u. Il Bamag-Berlin 
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sorgfältige Umfragen in der gesamten Industrie und wird 
nicht nur durch die Mehrheit der ermittelten Ansicht, 
sondern vor allem durch das Schwergewicht der sach- 
lichen Gründe gestützt. Soweit sich die Ansicht des 
neutralen und feindlichen Auslandes zur Zeit feststellen 
läßt, ist anzunehmen, daß sowohl die 2o Grad-Temperatur 
wie die Festlegung der Nullinie als Begrenzungslinie die 
größte Aussicht für eine internationale Vereinbarung hat. 
3. Das SI- und Whitworthgewinde werden nach den Vor- 
schlägen des Gewindeausschusses genehmigt. Obgleich das 
Whitworthgewinde in der deutschen Industrie überwiegend 
angewendet wird, muß das SI-Gewinde mit Rücksicht 
auf die lateinischen Länder und einige neue Industrie- 
zweige Deutschlands, wo es durch den Züricher Kongreß 
Aufnahme gefunden hat, weitergeführt werden. 
Es sind ferner folgende Normen vom Vorstand endgültig 
genehmigt worden: 


DI-Norm 6: Zeichnungen, 
DI-Norm 7: Zylinderstifte, 
DI-Norm 8; Gewichte der Z ylinderstifte, 


DI-Norm Io: Vierkante, 
DI-Norm 9: Kegelreibahlen. 
Die Normblätter können von der Geschäftsstelle des 
Normenausschusses der deutschen Industrie, Berlin NW 7, 
Sommerstr. 4a, bezogen werden. 


In der flugtechnischen Fachpresse des Auslandes sind 
seit einiger Zeit die „Weltflugnormen“ des „International 
Aircraft Standards Board“ im Erscheinen begriffen, die weit 
über die unmittelbar am Flugwesen beteiligte Industrie 
hinaus erhebliche Bedeutung haben. Sie bringen zum ersten 
Male eine durehgrelfende Normnng der gesamten Werkstoffe, ins- 
besondere der Stahl- und Eisensorten einschließlich der Sonderstähle 
und der sonstigen Metalle und Legierungen nach chemischen 
Zusammensetzungen und physikalischen Eigenschaften, nebst 
Behandlungs- und  Prüfungvorschriften. Insofern scheint 
dieses Normenwerk eine grundlegende und weit über die un- 
mittelbaren Kriegszwecke, denen es seine Entstehung verdankt, 

hinausragende Bedeutung zu haben. 


Denn diese Reihenauf- 


stellung einer planmáBig abgestuften Anzahl genau bekannter 
Arten von Stáhlen usw. und der allgemeine Entschluß, sich 
in Erzeugung und Verbrauch auf diese bestimmten Sorten 
zu beschränken, unter Ausschluß der unendlich vielen zwischen 
den Stufen liegenden Móglichkeiten, bringt, wenn die Ab- 
stufung den Bedürfnissen richtig angepaßt ist, zweifellos 
große Vereinfachungen und Ersparnisse in die Erzeugung und 
vor allem in die Lagerhaltung bei den Händlern und Ver- 
brauchern; und sie gibt dem Konstrukteur, der nunmehr für 
jedes Werkstück den genau bekannten Werkstoff auf einfache 
Weise nach der allgemeinen Liste vorschreiben kann, eine 
bisher unbekannte Sicherheit. Für die deutsche Industrie 
bietet solche planmäßige Arbeit an und für sich natürlich 
nichts Neues. Aber es wird für sie wichtig sein, genau zu 
verfolgen, was in dieser Hinsicht während der Kriegszeit 
jenseits der Fronten entstanden ist. Die von der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt veranstaltete deutsche Ausgabe 
der „Weltflugnormen“') wird daher als ein wichtiges Hilfs- 
mittel zur Vorbereitung auf den internationalen Wettbewerb 
nach dem Kriege auch über den Kreis der EISES EE 
hinaus begrüßt werden. 


Eintragungen in das Handelsregister. 


Berlin. Nr. 15837. Rathenau-Stift Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung. Sitz: Berlin. Gegenstand des Unternehmens: Ge- 
meinnützige Wirksamkeit auf allen Lebensgebieten, insbe- 
sondere des Erziehungs- und Fortbildungswesens, der Wissensehaft 
und Kunst. Die Gesellschaft ist berechtigt, die Verwaltung 
und Pflege von Einrichtungen der Pietät zu übernehmen. 
Sie kann sich an allen Unternehmungen, welche gleiche oder 
ähnliche Zwecke verfolgen, in jeder Form beteiligen. Stamm- 
kapital: 3 ооо ооо Mark. Geschäftsführer: Dr. Walther Rathenau 
in Berlin, Direktor Albert Müller in Berlin. Die Gesellschaft 
ist eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Der Ge- 
sellschaftsvertrag ist am то. Juli 1918 abgeschlossen. Sind 
mehrere !Geschäftsführer bestellt, so erfolgt die Vertretung 


1) Zu beziehen durch die Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt, E. V., Berlin 
SW;j61, Belle-Alliancepl. a. I Preis der bisher erschienenen Teile etwa 15 Mark. 
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je nach dem bei der Bestellung der Geschäftsführer oder 
später darüber gefaßten Beschluß durch einen Geschäfts- 
führer, welchem die Befugnis alleiniger Vertretung bei seiner 
Bestellung oder später erteilt ist, oder durch zwei Geschäfts- 
führer oder durch einen Geschäftsführer in Gemeinschaft mit 
einem Prokuristen. Der Geschäftsführer Dr. Rathenau vertritt 
die Gesellschaft allein, während der Geschäftsführer Müller 
die Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem Geschäftsführer 
oder einem Prokuristen vertritt. Als nicht eingetragen wird 
veröffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft 
erfolgen duroh. den Deutschen Reichsanzeiger. 


Nr. 46580. Dipl.-Ing. Eduard Seppeler Konstruktionsbureau für 
Flugindustrie: Die Firma lautet jetzt: Dipl.-Ing. Eduard Seppeler 
Konsruktionsbureau für Flug- u. Fahrindustrie. Dem Karl Nägele, 
Adlershof, ist Prokura erteilt. 


In das Handelsregister Abteilung B ist eingetragen 
worden: Nr. 15838. Ballonhallenbau (Arthur Müller) Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung. Sitz: Berlin-HeerstraBe, wohin der 
Sitz von Berlin-Johannisthal verlegt ist. Gegenstand des 
Unternehmens: Der Bau von Ballonhallen und Fliegerschuppen 
sowie die Übernahme von Flugplatzeinrichtungen und der 
Betrieb aller hiermit im Zusammenhang stehender Geschäfte. 
Das Stammkapital beträgt 300000 M. Geschäftsführer: 
Dr.-Ing. Wilhelm Heller, Charlottenburg. Dem Carl Weber in 
Berlin-Friedenau und dem Emi Fritz in Charlottenburg ist 
derart Gesamtprokura erteilt, daß sie gemeinschaftlich be- 
rechtigt sind, die Firma rechtsverbindlich zu zeichnen. Die 
Gesellschaft ist eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 
Der Gesellschaftsvertrag ist am 10. Dezember 1909 abge- 
schlossen und durch die Beschlüsse vom 4. Oktober 1913, 
II. Dezember 1916 und 21. September 1918 abgeändert. 
Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, so erfolgt die Ver- 
tretung durch einen Geschäftsführer. Als nicht eingetragen 
wird veröffentlicht: Öffentliche Bekanntmachungen der Ge- 
sellschaft erfolgen durch den Deutschen Reichsanzeiger. 


Nr. 213. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft mit dem Sitze 
zu Berlin: Prokurist Dr. Ernst Lemke in Berlin-Schöneberg. 
Er ist ermächtigt, gemeinsam mit einem ordentlichen Vor- 
standsmitgliede die Firma zu zeichnen. 


Nr. 15869. Luft-Verkehr-Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung. Sitz: Berlin-HeerstraBe, wohin der Sitz von Berlin- 
Johannisthal verlegt ist.. Gegenstand des Unternehmens: 
Die Fortsetzung des Geschäftsbetriebes der bisherigen Luft- 
Verkehrs - Gesellschaft Aktiengesellschaft, insbesondere die 
Fabrikation und der Vertrieb von Flugzeugen und Zubehör- 
teilen und die Betätigung wie die Beteiligung an allen Unter- 
nehmungen und Veranstaltungen auf dem Gebiete des Flug- 
wesens und endlich die Vertretung solcher Unternehmungen. 
Stammkapital: 400000 M. Geschäftsführer: Kaufmann Otto 
Marx in Berlin-Wilmersdorf. Die Gesellschaft ist eine Ge- 
sellschaft mit beschránkter Haftung. Der Gesellschaftsvertrag 
ist am 21. November 1914, 20. Oktober 1917 und 21. Sep- 
tember 1918 abgeschlossen. Sind mehrere Geschäftsführer 
bestellt, so erfolgt die Vertretung der Gesellschaft durch 
zwei Geschäftsführer oder durch einen Geschäftsführer und 
einen Prokyristen oder durch zwei Prokuristen. Es kónnen 
auch stellvertretende Geschäftsführer ernannt werden, die 
hinsichtlich der Zeichnung den ordentlichen gleichstehen. 
Der Aufsichtsrat ist befugt, auch wenn mehrere Geschäfts- 
führer bestellt sind, einzelnen von ihnen die Ermächtigung 
zu erteilen, die Gesellschaft für sich allein zu vertreten. Als 
nicht eingetragen wird veröffentlicht: Bei Gründnng der 
Gesellschaft waren die Gründer die Luftfahrts-Betriebs-G. m. 
b. H. mit 289000 M. Arthur Müller mit 104000 M., Romeo 
Wankmüller und Otto Marx mit je 3ooo M. und Kar! Frank 
mit rooo M. Stammeinlage. Jedem wurde ein dem Nennwert 
seines Aktienbesitzes entsprechender Gescháftsanteil zugeteilt. 
Óffentliche Bekanntmachungen der Gesellschaft erfolgen nur 
durch den Deutschen Reichsanzeiger. 


Сӧрепіск. B Nr. 155. Rumpler-Werke Aktiongesellschaft Berlin- 


Johannisthal ist folgendes eingetragen: Die Prokura des 
Albert Albeck ist erloschen. Fritz von dem Hagen zu Berlin- 
Johannisthal ist zum Prokuristen bestellt mit der Ermäch- 
tigung, die Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem Vorstands- 
mitglied oder einem anderen Prokuristen vertreten. 

Cóln. Nr. 2545.  Mannesmann-Motoren Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung, Westhoven b. Cóln. Durch Gesellschafts- 
beschluB vom 26. November 1918 ist die Firma geändert in 
„Motoren-Gesellschaft mit beschränkter Haftung“. 
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Nr. 2593. Continental Sperrholz - Erzeugnisse, Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung, Cöln. Gegenstand des Unternehmens 
ist der Kauf, Verkauf, Vertrieb und Fabrikation von Gegen- 
ständen jeglicher Art aus Holz und verwandten Materialien, 
insbesondere auch Sperrholz, auch in Verbindung mit Stoffen, 
Fasern und metallurgischen Substanzen irgendwelcher Art, 
die Übernahme und Vertretungen, der Verkauf von Patenten, 
Lizenzen und anderen Vertriebsrechten und die Verwertung 
derselben in jeder möglichen Weise, die Fabrikation und der Ver- 
trieb eigener und fremder Erzeugnisse dieser Art sowie die 
Abschlüsse aller Hilfs- und Nebengeschafte, welche diesen 
Zwecken dienlich sind. Die Gesellschaft ist berechtigt, über- 
all Zweigniederlassungen und Agenturen zu errichten und sich 
an allen Unternehmungen, welche in den Rahmen ihres Ver- 
triebszweckes fallen, in jeder Form zu betejligen, Stamm- 
kapital: 20000 M. Geschäftsführer Hermann Weiler, Ingenieur, 
Cöln. Der Gesellschaftsvertrag ist am 11. September 1918, 
30. Dezember ıgı8 errichtet. Die Vertretung der Gesellschaft 
erfolgt, wenn ein Geschäftsführer bestellt ist, durch diesen 
allein. Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, so erfolgt die 
Vertretung durch zwei Geschäftsführer oder durch einen Ge- 
schäftsführer in Gemeinschaft mit einem Prokuristen. Jedoch 
ist die Gesellschafterversammlung berechtigt, auch wenn 
mehrere Geschäftsführer bestellt sind, einem die Alleinver- 
tretung zu übertragen. Ferner wird bekannt gemacht: Zur 
vollständigen Deckung ihrer Stammeinlagen bringen in die 
Gesellschaft ein: r. Villehard ForBmann, Cóln, das ihm über- 
tragene, zum Deutschen Reichspatent angemeldete Verfahren 
zum Imprägnieren von Holz. Diese Einlage wird auf 3000 M. 
bewertet. 2. Hermann Weiler, Cöln, das Deutsche Reichs- 


Gebrauchsmuster (D. R. G. M.) ,,Sperrholzhut*': W. 50497 41c. 
Diese Einlage wird auf 7000 M. bewertet. Öffentliche Bekannt- 
machungen erfolgen durch den deutschen Reichsanzeiger. 

Lübeck.  Flugzeugwerft Lübeck-Travemünde, Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung, Lübeck-Travemünde: Die Vertretungsbe- 
fugnis des Direktors Anthony H. G. Fokker in Schwerin ist 
beendigt. Zum Geschäftsführer ist bestellt der Direktor Karl 
Christian Maximilian Caspar in Hamburg. Die Prokura des 
Otto Lipp ist erloschen. Gesamtprokura ist erteilt an Carl 
Delliehausen und Paul Max Hager, beide in Travemünde. 

Halberstadt. B Nr. 45 und 48. Halberstädter Flugzeug- 
werken G. m. b. Н. in Halberstadt und der Halberstädter Militär- 
Fllegerschule G. m. b. H. in Halberstadt. Der Kaufmann Curt 
Stoekhausen ist aus der Gesellschaft ausgeschieden, und es ist 
sein Amt als Geschäftsführer erloschen. 

Schwerin, Mecklb. In das hiesige Handelsregister ist zu 
der unter Nr. 1070 verzeichneten Firma Gebr. Perzina in 
Schwerin L M. eingetragen: Prokura ist erteilt den Herren Paul 
Perzina und Hans Haller, beide in Schwerin, dergestalt, daB 
dieselben berechtigt sind, gemeinschaftlfch die Firma zu 
vertreten. 

Bei der im Handelsregister B Nr. 46 verzeichneten Halber- 
städter Militär-Fliegerschule Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
in Halberstadt ist eingetragen: An Stelle des ausgeschiedenen 
Eduard Schnebel ist der Diplomingenieur Wilhelm Hiller in 
Berlin-Wilmersdorf zum Geschäftsführer bestellt. 

In das Handelsregister ist zur Firma Fokker-Werke, G. 
m. b. H. in Schwerin eingetragen : Die Prokura des Bernhard 
Plage ist erloschen. Kollektivprokura ist erteilt dem Kauf- 


mann Richard Just in Schwerin. 
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Firmen-Verzeichnis. 


1. Fachschulen. 


Technikum Mittweida - S. XXV 
2. Flugtechnisehe Literatur. 
Hermann Meusser, Buchhandlung, Berlin W. 57 S. XXV 


8. Flugzeug-Fabriken. ; 


Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Beriin- Johannisthal. Kampfflug- 
zeuge, Wasserflugzeuge, Doppeldecker, Eindecker S. XXIV 


Berliner Metall-Industrie, Berlin SO. Flugzeugbau S. XVI 
Deutsche Flugzeugwerke, Leipzig. S. XXIII 
Fokker Flugzeugwerke, G. m. b. H., Berlin S. IVa 
Germania-Flugzeugwerke, Leipzig S.X 
Halberstádt. Flugzeugwerke, Halberstadt. Kampíflugzeuge S. VII 
Hannoversche Waggonfabrik A.-G., Hannover-Linden S. IX 
Hansa u. Brandenburg, Flugzeugwerke, A.-G., EE = a 


L. V. G.-Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal und Cóslin 
i. Pomm. Eindecker, Doppeldecker, Fliegerschule auf eigenem 
Flugplatz S. IIIa 

Merkur-Fiugzeugbau G. m. b. H., Berlin SO. 36. Flugzeuge 5. XI 


Rumpler- Werke, С. m. b. H., Berlin-Johannisthal. Flugzeuge S. Ia 


Franz Schneider, Flugmaschinenwerke m. b. H., Seegefeld b. Span- 


dau. Kampfflugzeuge S. Ila 


Zeppelin- Werk Lindau, С. m. b. H., Lindau. Metall-Wasser- und 

Landflugzeuge, Metall-Riesenflugzeuge, Metall-Schwimmer- 

boote S. XII 
4. Flugzeug hallen. 

Demag, Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg. Flugzeughallen 


| S. I 
5. Instrumente und Apparate. 


Atmos- G. m. b. H., Berlin. Feingerät für Luftfahrzeuge S.XVIII 
Hartmann & Braun, A.-G., Frankfurt a. M. Elektr. Fernthermo- 


meter S. VIII 

Dr. Th. Horn, Leipzig V. Tachometer für Motoren, Fahr-Tacho- 
meter, elektrischer Fern-Tachometer S. XI 
Huttenloeher & Krogmann, Köpenick. Standmesser S. VI 
H. C. Króplin, Bützow i. Mecklenb. Höhenmesser, Hóhenschreiber 
S. XXV 

Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW. S. II 
Wilhelm Morell, Leipzig. Drehzahlmesser, Ferndrehzahlmesser, 
Flugwindmesser, Hóhenmesser, Benzinuhren S. VIII 
Unionwerke „Mea“, Feuerbach-Stuttgart. Magnetos, Zündkerzen 
S. XX 


6. Luftfahrzeug-Bestandteile und Zubehör. 
Basse & Selve, Altena i. W. Aluminiumkolben, Kühlerröhrchen, 


FassonguB S. IV 
Robert Bosch, Stuttgart. Bosch-Magnet, Bosch-Öler, Bosch-Zünder 
S. IV 

Gebrüder Eiselt, Zittau 1. Sa. Unterlegscheiben S. XXV 


Dr. W. Kampschulte & Co., Solingen. Flugzeugabfederung S. VI 
H. Lohmann, Berlin S. 6r.  Holzkonstruktionen, Flugzeugteile 


| S. IX 
Maximall-Apparatefabrik Paul Willmann, Berlin SW, S. II 
Norma-Compagnie, G. m. b. H., Cannstatt. Präzisions-Kugel- und 

Rollenlager S. XXII 
Gustav Fr. Riehter, Berlin O. Schrauben, Muttern, Dreh- und 
Frästeile S. XXII 
С. A. Sehlemper, Solingen. Schmiedestücke für den Automobil- 
und Flugzeugbau S. XXVI 
Spezialfabrik Koch, Suhl. Spindeln S. VIII 
O. Trinks & Co., Berlin Marienfelde.  Stahlschrauben, Spann- 
schlösser etc. | S. IX 
Unlonwerk „Mes“, Feuerbach-Stuttg. Magnetos, Zündkerzen S. ХХ 
Ed. VoBloh, Werdohl i. W. Federringe S. XXV 


J. Walter Söhne, Speyer. Gl- und Benzinbehälter S. XXV 
Zahnradfabrik G. m. b. H., Friedrichshafen. Zahnräder mit neuartig 
geschliffenen Zahnrädern S. VI 


Zeppelinwerk Lindau, G. m. b. H., Lindau. Profile, Bauteile S. XII 


7. Maschinen-Fabriken. 
Maschinenfabrik Kappel, A.-G., Chemnitz-Kappel. Horizontal-Fräs- 
maschinen, Univ.-Fräsmasch., Schnell-Drehbänke S. XXV 
Carl Schenck, С. m. b. H., Darmstadt, Auswuchtmaschinen 5. IV 
Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Drehbänke S. V 


‚ 8. Materialien, Stahl, Metalle. 
Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., Gußstahlfabrik in Remscheid, 
Zentrale in Düsseldorf (Hansahaus). Hochwertiger Konstruk- 


tionsstahl für Luftfahrzeuge, Kurbelwellen | S. XIX 
Felix Bischofl, Gußstahlfabrik, Duisburg a. Rh. Hochwertiger Chrom- 
nickelstahl S II 
"Cooper & Co., Berlin W. 8. Dichtungsmaterialien S. VIII 
Dürener Metallwerke A.G., Düren (Rhld.). Dur-Aluminium S.XX 
Rudolf Geiger, Ravensburg. Aluminium -Kolben S. VI 
Otto Laube, München. Bronze, Aluminium, Messing, GuB, Ersatz- 
Metalle S.XXV 


Réchlingsche Eisen- und Stahlwerke, Verkaufshaus: Gebr. Röchling. 
Abt, Elektrostahl, Ludwigshafen a. Rh., Röchlings Edelstahl S. III 
Stahl- und Drahtwerk Róslau in Róslau (Bayern). Stahldraht, 
Stahlseile, Stahlspirale S. XXV 


9. Motoren-Fabriken. 


Bayerische Motorenwerke München.  Flugmotoren, Motorpflüge, 
Land wirtschaftliche Motoren, Automobile, Motorboote S. V 


Basse & Selve, Altena i. W. Flugmotoren S. IV 
Motorenfabrik Oberursel Akt.-Ges, Oberursel und Berlin. Flug- 
motoren S. XV 
Österreichische Daimler-Motoren-A.-G., Wiener-Neustadt. Automo- 
bile, Flugmotoren, Zugwagen S. Па 
Rhenania- Motoren-Fabrik A.-G., Mannheim, Rhemag-Motoren 
S. V 


10. Propeller-Fabriken. 


Axial-Propellerfabrik, Berlin O. S. XIV 
Arthur Gártner, Adlerhof, Ankerpropeller 
Hugo Heine, Propellerwerk, Berlin -Waidmannslust S. XXVII 
Üsterr.-Ungar. Integra!-Propeller- Werke G. m. b. H., Wien XVI. As- 


bóth-Schrauben, Helikopter-Schrauben S. XXVIII 

11. Verschiedenes. 
Robert Boseh, Stuttgart. Bosch-Licht S. IV 
Berlin- Anhalt. Maschinenbau-A.-G., Berlin NW. 87. Wasserstoff- 
Anlagen . S. XVII 


Bremer Holzindustrie, Bremen. Eschen-Schnitt-Material S. IX 
Dampfkessel- und Gasometerfabrik A.-G. vorm. А. Wilke & Co., 
Braunschweig. Gasbehälter, Ballonhallen, Eisenkonstruktionen 


aller Art S. VIII 
Deutsches Museum, München S. XXII 
J. Hauff & Co., G. m. b. H., Feuerbach. Platten, Entwickler, Photo- 

chemikalien S. IV 
Klein, Sehanzlin & Beeker, A.-G., Frankenthal. PreB- und Zieh- 

artikel S. II 
Kupfer-Asbest-Co., Gustav Bach, Heilbronn, Metall-Asbest-Dich- 

tungen S. XXVI 
Dr. Quittner & Co., Berlin-Schóneberg. Imprägnierungslacke, Im- 

pragnierungsmasse (Cellon-Emaillit) S. XXV 
Conr., Wm. Schmidt G. m. b. H., Düsseldorf. Flugzeuglacke S. XXII 
Luftsohiffbau Sohütte-Lanz, Mannheim-Rheinau S. XXV1 


12. Werkzeuge. 


Albert Strasmann, Remscheid-Ehringhausen. Fräser, Reibahlen, 
Gewindeschneid-W eckzeuge S. V 


Verlangen Sie das Verzeichnis über 


Neuere Technische Werke 


aus dem Verlag von R. Oldenbourg in München und Berlln. 
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bei gleichen Abmessungen 
wie Kugellager - doppelte bis 
dreifache Belastungsfahigkeit. 


Einbau-Beispiele und- Vorschläge 
kostenfrei und unverbindlich durch 


Norma-Compaanie, GmbH. . 


Stuttgart Cannstatt. 
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Die Entwicklung der Maturwissenschaft und Cechnik 
von ihren Hnfdngen bis zum heutigen Stande darge- 
stellt durch Originale, Modelle, Bild u. Demonstration. 


Abteilung 1 


Maximilianstrake 26. 
Bstronomle, Physik, Chemie, 
Berg» und Büttenwesen, Ma» 
schlnenbau, — Landtransport. 
mittel, Wasserbau, Schiffbau 
Landwirtschaft u. Technologie. 


Abteilung Il 
Zweibrüdtenstraße 12. 
Wohnungsbau, Belzung, Ве. 
leuchtung, Straßen-, Brücken · 
und Tunnelbau, Sas technik, 
kuftschilfahrt, Musik- 
instrumente. 


Besudiszeiten : 
Werktags von 9—7 Uhr; Sonne und Felertags von 9—6 Uhr. 


Dienstag geschlossen. 


Freitag geschlossen. 


Eintritt 20 Pig. — Garderobe frei. - 
———.——— 

Führungen durch die Sammlungen, welche täglich abends 8!/, Uhr 
mit Ausnahme von Samstag und Sonntag stattfinden, bieten ein. 
gehende Erläuterungen der einzelnen Unterabteilungen. 
Bibliothek und Lesesaal jedem Besucher zugänglich. 


Mitgliedsbeitrag П. 6.—. 
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liefert prompt, preiswert und gut 


Lonrad п. Shmidt iT 


Düsseldorf aon 


Telephon Tr. 7432/33/34. Telegr.-Adresse: Lacksduniiit; 
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